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EINLEITUNG, 


Die  auf  EÜBenbahnen  bewegten  Transporlaiiittel 
sind  entweder  Personenwagen  oder  Güterwagen,  je  nach- 
dem sie  dem  Transporte  von  Menschen  oder  dem  Trans- 
porte von  Gütern  nnd  lebenden  Thieren  dienen. 

Die  Banart,  sowie  die  iiHieFe.Eintlieil.ung  und  Ans- 
stattmig  des  Wagens  richten  »^hv  ausschüestüiöh  nach 
dem  Zwecke  seiner  BeBtunmnn^'f 

Die  Personenwag^  werden^be^aratlTch'uu  „Classen*' 
eingetheilt,  worin  der  disponible- iltou  nnd  die  grössere 
oder  mindere  Bequemlichkeit  der  Ausstattmig  die  Unter- 
schiede bedingen,  während  die  Construction  in  Hinsicht 
der  Betriebssicherheit  bei  allen  Wagen  nach  gleichem 
Princip  zu  geschehen  hat;  indem  ja  offenbar  dem  minder 
begünstigten  Passagier  der  vierten  Glasse  in  Bezug  auf 
die  Fahrsicherheit  genau  dieselben  Garantien  geboten 
werden  müssen  als  dem  Passagier  der  ersten  Classe. 

DieConstruction  der  BÄder,  Axen  undTragfedem,  der 
Gestelle,  der  elastischen  Zug-  undStossverbindungen  etc. 
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EINLEITUNG. 


wird  daher  bei  allen  Personenwagen  nach  gleichen 

Principien  zu  geschehen  haben  und  gilt  das  Nämliche 
überhaupt  für  aUe  diejenigen  Transportoiittel,  welche  — 
wenn  auch  nicht  zur  Aufnahme  von  Beisenden  bestimmt  — 

doch  in  Personenzüge  regelmässig  eingestellt  werden, 
wie  die  Gepäck-  und  Postwagen  etc.,  indem  auch  die^e 
zum  Aufenthalt  von  Menschen  dienen  und  zur  Beför-« 

derung  mit  grossen  Geschwindigkeiten  gceigiiüt  sein 
müssen. 

Die  Guterwagen  sind  ihrer  Bestimmung  gemäss 

entweder  als  bedeckte  (geschlossene)  oder  als  offene 
construirt,  und  es  lassen  sich  im  letzteren  Falle  Hoch- 
bordwagen, Niederbordwagen  und  Fiatformwagen  unter- 
scheiden. 

Die  gedeckten  Guterwagen  dienen  vorwiegend  zur 
Au&ahme  der  werthvolleren  Stückgüter,  die  offenen 

hingegen  zum  Transport  der  Massengüter,  und  unter- 
scheidet  man,  je  nach  dem  specieUen  Gegenstände,  für 
dessen  ,Ti*)^n§ppid}.  der  ..Wogen  gebaut  und  daher  be- 
sonders/^g^ign^'t  tsb'  .KTöMenwagen ,  Petroleumwagen, 
Steinwagen,* 'Ej'zvö^en,-.  Eis  wagen,  Fischwagen  etc. 

Die  meidieiC  Gulex^agen  besitzen  keinerlei  besondere 
Eintheilung  däs" -JKastTBiiyamnes;  andere  hingegen,  ins- 
besondere die  gedeckten,  gestatten  die  provisorische 
Umwandelung  des  Baumes  zur  zeitweiligen  Aufiiahme 
von  Millitär,  von  Pferden  und  anderem  Kriegsbedarf 
oder  zum  Transport  Verwundeter,  worauf  wir  geeigneten 
Ortes  naher  zurückkommen. 

Ausserdem  erfordert  das  moderne  Yerkehrsmittel 
noch  gewisse  andere  Fahrzeuge  für  diverse,  ganz  specielle 
Betriebs-  oder  Arbeitszwecke,  wobei  wir  nur  die  Kipp- 
wagen für  Erdtransporte,  die  Krahn  -  oder  Hülfiswagen 
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die  Bahnmeisterwagen,  die  Draisinen  zur  Bereisung  der 
Strecke,  sowie  endlich  die  Munitionswagen  oder  Tender 
in  Erwähnung  bringen. 

Unter  Abstraction  derjenigen  Eisenbahnfahrzeuge, 
welche  besonderen  Zwecken  gewidmet  sind,  lassen  sich 
auf  Grmnd  obiger  Betrachtungen  die  reg^ularen  Transport- 
mittel en  resmne  in  folgender  Weise  gruppiren. 

A.  Personenwagen: 

a.  Wagen  L  Glasse; 

b.  Wagen    L  und  II.  Classe; 

c.  Wagen  II.  Classe; 

d.  Wagen  III.  Classe; 

e.  Wagen  IV.  Classe. 

B.  Gepäck-  und  Postwagen. 

C.  Güterwagen : 

a.  bedeckte; 

b.  offene; 

a.  Hochbordwagen; 

ß.  Niederbordwagen; 

7.  Platformwagen. 
Der  Betrieb  der  Eisenbahnfahrzeuge  kann  bekannt- 
lich mittelst  LocomotlTen,  Pferden,  stehenden  Maschinen 
(Dampfkabel)  oder  durch  die  Schwerkraft  erfolgen. 
Durch  den  Motor  an  sich  werden  jedoch  keinerlei  Unter- 
schiede in  der  Construction  der  Transportmittel  motivirt, 
indem  jene  zunächst  nur  durch  die  Natur  der  Transport- 
gegenstände und  durch  die  verlaugte  Transportgeschwiu- 
digkeit  bedingt  sind. 
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Jedes  Eisenbahofahrseiig  besteht  aus  xwei  wesentliehen  Haapt- 
ibeUen,  nämlich  dem  Oberbau  oder  Kasten,  and  dessen  Trfiger, 
dem  Unterbau  oder  Gestell  (dem  Wagen  Im  engeren  Sinne).  Der 
erstere  dient  snr  Aufnahme  des  Transportgegenstandes,  vährend 
der  letztere,  vermöge  der  Axen  und  Räder,  das  Wagengewioht 
auf  die  Schienen  zu  übertragen  bestimmt  ist. 

Brster  Abschnitt. 

Kasten. 

Die  bei  Betrachtung  des  Wagenkastens  —  als  desjenigen  Rau- 
mes, welcher  zur  Aufnahme  der  Transportgegenstände  bestimmt 
ist  —  zu  behandelnden  Gesichtspunkte  sind  offenbar: 
I.  Die  Eintheilung  des  Raumes. 
IL  Die  Ausstattung  des  Raumes. 

A.  Die  Sitzeinrichtungen. 

B.  Die  Schlafeinrichtungen. 

C.  Die  Closet-  und  Toilettoncinrichtungen. 

D.  Die  Einrichtungen  für  Heisung,  Beleuchtung  und 
Ventilation. 

L  Eintheilung  des  ßaumes. 

Wie  schon  im  Eingang  erwähnt  wurde,  enthfdt  der  Kasten  der 
Güterwagen  in  der  Regel  keinerlei  besondere  Einrichtungen  oder 
Eintheilungen  zur  Aufnahme  der  Transportgegenstände.  Die  all- 
gemeinen Uanptrilcksichten  der  Construction  des  Kastens  der 
Gfiterwagen  werden  zu  allen  Zeiten  vornehmlich  auf  die  grösst- 
mdglichste  Geräumigkeit  und  Ausnutzungsialiigkeit  des  Laderaumes 
gerichtet  sein  mfissen,  damit  bei  kleinster  Tara  ein  grosses  Ketto- 

P«tBlioldt,  UtaHm  «te.  1 
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gewicht  untergebracht,  die  BrattolftBt  mithin  auf  das  thunlichst 
geringste  Maass  herabgebracbt  werde,  indem  die  Tara,  d.  h.  das 
Eigengewicht  des  leeren  Wagens,  bekanntlich  als  todte  Last  erachtet 
werden  muss,  deren  thunlichste  Verminderung  dalier  den  Haiipt- 
factor  in  der  Oeconomie  des  Betriebes  der  Alassentransporte  jeder- 
zeit bildet. 

SelbstverstüiKilich  kommen  die  strengen  Principien  der  thun- 
lielist  vollkommenen  Ausnutzung  des  Laderfiunies  —  so  wichtig  sie 
im  Gülerveikehr  erscheinen  —  für  den  Personenverkehr  dagegen  in 
weit  minderem  Umfange  in  Frage;  und  treten  dieselben  natürlich 
um  so  weiter  zurück,  je  mehr  die  liücksichten  auf  die  Be<{uemlich- 
keit  des  reisenden  l'ublicunis  bei  der  Construction  des  Wagens  im 
Vordergrunde  erscheinen.  Darum  ist  die  Ausnutzung  des  Kasten- 
raumes in  den  Wagen  höherer  Classen  stets  eine  weit  ungünstigere 
als  in  den  niederen ,  auch  wenn  von  den  relativen  Frequenzverhült- 
oissen  der  diversen  Classen  gänzlich  abstrahirt  wird. 

Die  Eintheilung  des  inneren  W.iL^enraumes,  die,  wie  aus  Obigem 
hervorgeht,  überhaupt  nur  für  Personenwagen  specieller  in  Betracht 
kommt,  kann  bekanntlich  nach  drei  wesentlich  verschiedenen  Prin- 
cipien erfolgen,  wonach  wir  im  Allgemeinen  zu  unterscheiden  haben: 

1)  das  getrennte  (oder  reine)  Coupesystem, 

2)  das  Durchgangssystem  (amerikanisches  System), 

3)  das  Coupesystem  mit  Communicatiou  (das  combinirte 
System). 

Coupesystem.  Die  erstgenmuite  Anordnung,  wobei  der  Wagen- 
raum in  eine  gewisse  Anzahl  getrennter  Abtheilungon  zerfiillt,  deren 
jede  für  sich  durch  Separatthüren ,  die  stets  in  den  Langseiten  des 
Kastens  liegen  und  nach  aussen  schlagen,  zuganglich  gemacht  wird, 
ist  die  im  Westen,  sowie  im  Centrum  Europa^s  am  allgemeinsten 
verbreitete  Einrichtung  der  Personenwagen.  Sie  ftUirt  ihrem  Ur- 
sprung gemäss  vielfach  den  Namen  englisches  Wagensystem. 

Durchgätlißsystem.  Bei  der  zweiten  Anordnung,  wobei  der 
Wagenranm  nicht  durch  Zwischenwände  getrennt  ist,  erfolgen  die 
Zugänge  von  den  Perrons  der  Stirnseiten  her,  während  ein  durch 
die  Mitte  (oder  auch  seitwärts)  in  der  ganzen  Länge  des  Wagens 
Iii n durchgeführter  Gang  zwischen  den  Sitzen  frei  bleibt.  Ihrer 
eigentlichen  Heimath  gemäss  führt  diese  Disposition  den  Namen 
amerikanisches  Wagensystem.  Es  gestattet  —  beiläufig  bemerkt  — 
die  Anwendung  einer  beträchtlichen  Länge  des  Kastens  und  die 
gleiohmässige  Vertheiiung  der  Waggonlast  auf  zwei  symmetrische, 
von  einander  unabhängige  Laufwerke,  deren  Gestelle  um  vertikale 
Zapfen  drehbar  disponirt  sind. 
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Comblnirißs  System,  Die  dritte  Anordnung,  das  Coupesystem 
mit  Gommanication,  ist  aus  einer  bald  mehr  bald  minder  glückliohen 
Combination  des  reinen  Coupesystems  mit  dem  reinen  amerikanischen 
hervorgegangen,  daher  auch  der  Käme  „combinirtes  System". 

Die  Eintheilnng  des  inneren  Wagenraumes  kann  dabei  eine 
hödifft  mannichfaltige  sein,  wie  wir  spater  ausfQhrlicher  sehen  werden. 
Die  Zugänge  erfolgen  entweder  an  den  Stirnseiten  oder  an  den 
Langseiten,  oder  sie  sind  sowohl  in  die  Stirnseiten,  als  auch  in  die 
Langseiten  verlegt. 

Die  Kastenlänge  kann  l)eträelitlifl»  variircn  .  t  i  rticlit  indessen 
uiennils  die  kolossalen  Diniensionen  der  reinen  Durchgangswagen. 

Schon  aus  diesen  wenigen  Andeutungen  resultirt,  dass  das  coni- 
binirte  System  sieli  durch  ein  besonderes  „AceoniiiK  Ml.ilionsvermögen" 
zu  eniptelilen  scheint,  dass  es  unter  gewissen  Umständen  die  Vorzuge 
beider  Systeme,  aus  denen  es  liervorging,  vereinigt  ohne  deren  Xach- 
tlieile ,  und  dass  dasselbe  —  seiner  ganzen  Natur  nach  —  einer 
grossartigen  Entwickelung  und  Ausl)ildung  tahig  sein  müsse,  deren 
allgemeinere  Würdigung  heute  nur  noch  als  eine  Frage  der  Zeit 
angesehen  werden  darf.  Den  besten  Beweis  für  vorstehende  l>e- 
bauptuugen  liefeiten  die  zu  Wien  1873  ausgestellten  TransportiuitLel. 

1.  Ooup^systezzL 

Die   gewöhnlichen    Coupewagen  sind   auf  den  europäischen 
"Bahnen  die  am  weitesten  verbreiteten,  und  namentlich  im  Westen 
Europa's  die  allein  für  den  gesanmiten  Fersonentransport  gebrauch-, 
liehen. 

Die  älteren  Wagen  waren  durchgangig  dreiaxig,  indem  man 
die  dreiaxigen  Constructionen  gemime  Zeit  hindurch  für  „sicherer" 
hielt  als  die  zweiaxige»;  doch  hat  sich  die  neuere  Praxis  ftir  die 
allgemeine  Einführung  der  zweiazigen  Fahrzeuge  auch  im  Personen- 
verkehr endgültig  entsclneden. 

Die  innere  Einrichtung  der  Ooupewagen  gestattet,  ausser  der 
durch  die  Classenuntersohiede  motivirten  grösseren  oder  gei-ingeren 
Eleganz  der  Ausstattung  der  Compartiments ,  im  Ganzen  nur  un- 
bedeutende Modificationcn.  In  allen  Coupewagen  finden  wir  die 
Sitze  (Bänke,  resp.  Divans)  normal  zur  Waggonaxe  disponirt,  die 
Zugänge  durch'  Separatthüren  der  Langseiten  vcrtnittelt,  deren 
oberer  Theil  zugleich  als  Fenster  dient,  dessen  Kähmen  /wischen 
der  Doppelwand  niedergelassen  werden  kann.  Das  System  bedingt 
zugleich  die  Anordnung  eines  an  jeder  Langseite  aussen  (in  ent- 
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sprechender  Höhe  fiber  Schiene)  hingeführten  Laufbrettes,  von 
welchem  aus  der  Zutritt  za  den  sammtlichen  Coupes  wfthrend  der 
Fahrt  seitens  des  Zugpersonals  stattfinden  kann. 

In  Folge  der  nach  aussen  schlagenden  Thüren  (nach  innen  zu 
ist  selbstverständlich  der  Kaum  zu  enge)  fallt  die  zulässige  Kasten- 
breite dieser  AVagen  stets  geringer  aus  als  bei  denjenigen  Wagen, 
welche  der  Thüren  in  den  Langseiten  entbehren,  woraus  eine  gewisse 
]>esehränkung  der  Ausnutzungsfahigkeit  des  Ladeprofils  einerseits 
und  der  Bequemlichkeit  des  Publicums  andererseits  nothwendig 
•  hervorgeht. 

Als  lU'leg  des  reinen  Coupesystemes  betrachten  wir  z.  B.  den 
in  Fi^:.  1  im  Grundriss  skizzirten  Watjen  der  österreichischen  Nord- 
westbahn,  erbaut  von  Reifert  in  Bockenheim  und  ausgestellt  zu 

Fig.  1. 


Wien  1873.  Der  Wagen  enthält  vier  getrennte  Coupes  und  zwar 
ein  ganzes  Coupe  T.  Classe  mit  G  Sitzplätzen  (je  3  in  der  Wagen- 
breite) ,  ein  ganzes  Coupe  IL  Classe  mit  8  Sitzplätzen  (ä  4  pro 
Wagenbreite),  welche  die  Mitte  des  Wagens  einnehmen;  während 
die  Extremitäten  des  Kastens  je  ein  Ilalbcoupe  enthalten  und  zwar 
zu  4  Sitzplätzen  für  die  IL  und  zu  3  Flätzen  für  die  I.  Classe. 

Wir  sehen  dal)ei,  dass  die  Coupes  unter  sich  vollständig  getrennt 
sind,  und  dass  der  Zugang  für  ein  jedes  derselben  durch  zwei  sepa- 
rate Thüren  effectuirt  wird,  welche  in  den  Langseiten  sich  gegen- 
überliegen. Dies  ist  die  gewöhnliche  Einrichtung  der  Coupewagen. 
Der  nach  obiger  Eintlieilung  für  nur  21  Personen  bestimmte  Waggon- 
raum  hat  daher  für  die  vorhandenen  4  Abtheüungen  nicht  weniger 
als  8  Thüren. 

Der  zweiaxige  Wagen  besitzt  3" 7 94  m  Radstand,  6'698m  Länge 
des  I-fbrmigen  walzeisernen  Langträgers,  ein  Eigengewicht  von 
174  Z.-Ctr.  und  sind  die  Hauptdimensiouen  des  Kastens  folgende: 

Aeussere  Länge   6*954  m, 

„        Bnite   2-590  ^ 

„       Höhe   2170  , 
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Innere  Lange   0*790  ni. 

IJreite   2-438  „ 

„      Höhe   2  UG5  „ 

Grösste  Waggonlänge   8'120  „ 

,          „      breite   2  946  „ 

„           ,      höhe   3-722  „ 


Lange  der  Feder  (gestreckt)  .  .  .  l'SDG  „  *). 
Gleichfalls  in  die  Categorie  der  Coupewagen  gehörig  war  der  zu 
Wien  1873  von  Seite  der  Kaiser  Ferdinand  -  Nordbahn  ausgestellle 
und  von  Kathgeber  in  München  erbaute  Personenwagen  I.  und  II. 
Classe.  Der  Wagen  enthält  (wie  voriger)  4  Compartiments ,  indem 
ein  ganzes  Coupe  I.  Classe,  ein  ganzes  II.  Cla-sse,  sowie  ein  halbes  L 
und  ein  halbes  IL  disponirt  sind,  jedoch  ist  die  Vertheilung  der- 
selben eine  andere.    Die  ersten  Clausen  nehmen  die  Mitte  des 


* 


Wagenrauiiies  ein ,  die  zweiten  die  Extremitäten  und  ist  dabei  die 
Zahl  der  Sitzplätze  wie  oben. 

*)  Die  rreineiiisamen  Bestimnuiugen  (Ins  Vereins  deutscher  fiiaenbahueu' 
in  Betreff  der  Hauptabmessuugen  der  Wagen  lauten  wie  folgt: 

§.  133.  Personen-  und  Gepäckwagen  dfivfen  in  den  Tritten  ond.allen 
vontehenden  ftsten  Theüen  nicht  mehr  als  3*050  m.  breit  lein. 

Zwischen  den  änsMren  Kastenwttnden  dürfen  Pei-sonen-  und  Gepäckwagen, 
welche  anftcUagende  Coup^thürenheritzen,  nidit  mehr  als  2-620ni breit  sein.  Bei 
geöflheten  Thüren  dürfen  dieselben  die  Breite  von  ;i'700  m  nicht  überschreiLen. 

Die  Breite  der  Personenwagen ,  welche  an  den  Laugseiteu  keine  auf- 
schlagenden Thüren  haben ,  darf  in  den  äusseren  Kastenwänden  da»  Haan 
von  2*900  m  nicht  nbersohreiten. 

Güterwagen  dftrfen  mit  fffaf^Wn—  d«r  Behiebethüren ,  Tritte  und  vor- 
springenden Theile  bis  aur  Höhe  von  1*370  m  über  Schiene ,  im  belasteten 
Znstande  gemessen,  die  Breite  von  '2  900  m  nicht  übt-rsclireiten. 

In  grösserer  Höhe  sollen  die  vorspringenden  Theile  das  Maass  von  3  m 
nicht  überschreiten. 

§.  134.  Die  Wagen,  welche  nicht  anf  der  eigenen  Bahn  yerbMbeii, 
sondern  auch  anf  andere  ttheigefiien,  dürfen  mit  den  höchsten  Punkten  ihres 
Itoten  Oberhanes  nicht  mehr  als  3-760m  über  den  Schienen  hoch  sein. 

Bei  "Wagen,  auf  welchen  sich  in  der  Mitte  ein  aufgebauter,  verdeckter 
Bchaffnersitz  befindet,  darf  dieser  in  seinem  höchsten  Punkte  nicht  mehr  als 
4-570  m  und  der  höchste  Tritt  nicht  mehr  als  2*850  m  über  Schiene  stehen. 
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Duroh  Ziisainmcnschieben  der  gegenüber  betincllicheii  Sit/.kissen 
lassen  Kieli  (im  Coiip^  I.  Classe)  tur  3  Personen  crtr;i<4lielie  Lager- 
stätten bikleu,  vorausgesetzt  natürlich,  das«  nur  die  Hüllte  der  Plätze 
besetzt  ist. 


§.  135.  Für  Babnen  t  welche  iu  freier  Balm  viel  fach  Ourven  haben ,  ist 
zu  empfehlen,  den  festen  Badätand  der  Axen  der  Wagen  nicht  grösser  zix 
nebmeu  als: 

Für  2j0  m  Iladius  .  .  .   4  000  m, 
»  300 
.  400 


4*400  » 
5*200  „ 

6-000 


7  •000  „ 


»        n  . 
.    500  ,  , 

„     600  „ 

lieber  fiuü  „  „ 

Bei  Wagen  mit  mehr  als  2  Axen  ohne  Drehgestelle  uuis« ,  wenn  der 
BadHtand  über  4m  beträgt,  für  die  Mittebae  eine  entsprechende  Versclüeb- 
barkeit  angeordnet  werden« 

Ein  kleinerer  Badstand  als  2*500  m  ist  fiir  Güterwagen  zu  vermeiden. 
Einen  Badstand  Ton  4  m  in  der  B^^  als  Maximum  anxosdiein,  wird  em- 
pfohlen. 

Sowohl  sechs-  als  vierritderige  Persoueuwageu  haben  sich  lür  den  durch- 
gehenden Verkehr  bewährt. 

§.  137.  Die  Tbüren  der  Personenwagen  dürfen  nur  von  aussen  gedflhet 
werden  können,  wenn  dieselben  sich  an  deh  Langseiten  der  Wagen  befinden. 
Jede  dieser  Thüren  ist  mit  feinem  doppelten  Yavolünss,  worunter  wenigstens 
ein  VoiTeiber,  zu  versehen. 

ij.  1:58.  Die  Unterirestelle  aller  Wagen  müssen  mit  kräftigen  Verstre- 
bungen üo  couHtruirt  Kein ,  dass  der  Kähmen  ohne  gewaltsame  Einwirkungen 
nicht  aus  seiner  rechtwinkeligen  Form  verschoben  werden  kann.  Biseme 
Langträger,  sowie  Untergestelle  gans  aus  Eisen  haben  sich  bewährt. 

Die  lichte  Kast^nliöhe  der  Personenwagen  soll  mindestens  2m  betragen; 
für  Güterwagen  wurd  die  mittlere  Höhe  des  Fussbodens  auf  1*220  m  über  den 
Schienen  empfohlen. 

§.  139.  Eine  ausreichende  Anzahl  Wagen  soll  mit  den  erforderhcheu 
YoniditQngen  cur  Anbringung  der  Bignallaternen  versehen  sein. 

§.  140.  Jeder  "Wagen  muss  Beaeichnungen  erhalten,  aus  welchen  au 
ersehen  ist: 

a.  die  Eisenbahn,  zu  welcher  er  gehört,  wobei  empfohlen  wird,  neben 
der  üblichen  Bezeiclinuiif;  der  Eiüeuthümeriu  durch  einzelne  rrrössere 
Buchstaben,  die  vüllütiüulige  liezeiehnung  der  Bahn  anzubringen; 

b.  .  die  Ordnimgsnunimer ,  unter  welcher  er  in  den  Werkstatten-  und 

Bevisionsrcgistem  geführt  wird  (die  Numerirung  soll  für  den 
gesammten  Wagenpark  einer  Bahaverwaltung  durohlättfend  sein); 

c.  das  eigene  Gewicht  ind.  Axen  und  Bädern ; 

d.  das  grösste  Gewicht,  mit  welchem  er  belastet  werden  darf; 

e.  das  Datum  der  letzten  lieviaion. 

§.  141.  Die  allgemeine  Einführung  einer  Üüssigen  Oelschmiere  wird  als 
höchst  wünschenswerth  erachtet.  Die  Axlagerconstruotion  soU  möglichst 
einÜMh  sein,  einen  dichten  Terschlnss  gegen  Staub*  und  äduniervarlust 
ge¥rähren  und  eine  rasche  Bevision  gestatten. 
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Das  G«8tell  besitEt  I- eiserne  LangtrSger,  jedoch  im  Uebrigen 
Hobsconstruotion.  Die  Kastenlänge  betrügt  7*266  m,  die  Kasten- 
breite 2*582  m  und  die  lichte  Höhe  1*975  m.  Die  Goupelängen*)  sind: 

Ganzes  Conpö  I.  Classe  =  2*160  m. 

Halbes     «      I.     «    =  1*764  „ 

Ganzes  Ooup^  II.  Olaisse  =  1*790  „ 

Halbes  «  .  IL  „  =  1-516  „ 
DerRadstandbeträgtdabei  4*425 m  und  dasWagengewioht  21 1  Ctr. 
Aus  obigen  Zahlen  der  Conp^längen  folgt,  dass  es  in  Betreff 
der  Ranmaasnutzung  unvortheilhaft  ist,  halbe  Coupös  za  disponiren« 
da  diesen  letzteren  veriiSltnissrnftsBig  eine  grössere  Länge  ertheilt 
werden  mnss,  als  der  Zahl  der  Plätze  entspricht.  Die  G^esammtzahl 
der  Plätze  beträgt  aach  hier  21 ,  bei  einem  Eigengewichte  des  Wa- 
gens von  211  Ctr.;  während  der  oben  erwähnte,  gleidi  comfortable 
Reifert'sche  Wagen  in  einem  Eigengewichte  von  nnr  174  Ctr.  die 
gleiche  Zahl  von  Passagieren  anfbimmt,  mithin  nm  volle  37  Ctr. 
leichter  ist.  Wir  sehen  ans  diesem  Beispiel ,  dass  selbst  im  Coupd- 
83r8tem  der  höheren  Olassen  erhebliche  Rednctionen  '  des  todten 
Gewichtes  erzielbar  sind. 

2,  Durohgangssystem. 

Nach  der  bereits  oben  gegebenen  kurzen  Charakteristik  der 
nach  dem  amerikanischen  oder  dem  „Dnrcligaugssystein^  gebauten 
Wagenkästen  entbehren  dieselben  in  den  Langseiten  der  Thüren, 
\  indem  die  Aufgänge  an  den  Perrons  der  Stirnseiten  erfolgen ,  von 
denen  ans  durch  Thfiren  mit  gewöhnlicher  Yerschliissoonstraction 
der  Wagen  zugänglich  gemacht  wird.   Durch  den  ganzen  Wagen* 

§.  142.  Zu  Federn  fOr  Eiflenlnhnwageii  ist  lowohl  Stahl,  als  Onmini 

zulässig.  Zu  Tragfedern  werden  Drttokfedem  aus  Stahl  mit  Blättern  von 
nicht  über  I'lmm  Stärke,  für  Personenwagen  nicht  unter  r500ni  lang,  für 
Güterwagen  nicht  unter  1  m  lang,  als  die  besten  empfohlen.  Federn,  welclie 
ohne  Glieder  oder  Grehäuge  direct  die  Langbäunie  des  Wagens  unterstützen, 
sind  nicht  zu  empfehlen." 

In  Betieff  der  Wagenrevisionen  lautet  die  Ycnraohrift: 
§.  208.  Sännntliobe  Wagen  sind,  so  oft  sie  30—40  ODO  Km  durchlaufon 
haben,  einer  Hevisiou  zu  unterwerfen,  hei  welcher  die  Axen  and  Lager  ab- 
genonunen  werden  müssen. 

*)  Um  Irrthümern  zu  begegnen,  wird  bemerkt,  dass  wir  die  „Länge"  des 
Coup^'s  stets  in  der  Wagenlänge,  mithin  in  dessen  Aze  messen,  nnd  dass 
unter  Goup^breite  daher  selbstverständlich  die  auf  dieser  Aze  rechtwinkelige 
Dimension  zu  verstehen  ist.  Letztere,  die  Coup^breite,  ist  daher  zunächst  • 
eine  Function  des  lichten  Ahstandes  der  Langseiten  des  Kastens,  wenn  nlchti 
wie  beim  englischen  System,  mit  diesw  Breite  direct  zusammenMlend. 
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räum  ist  ein  Gang  geführt,  zu  dessen  beiden  Seiten  sich  die  Sitae 
befinden.  Derselbe  nimmt  —  der  besseren  Sit7.eintheilung  wegen  — 
in  der  Regel  nicht  die  Mitte  des  Wagenraumes  ein,  sondern  ist 
etwas  seitwärts  gelegt,  und  besitzen  die  in  den  Stirnseiten  befind- 
lichen Thüren,  welche  in  der  Regel  mit  dem  Durchgange  direct 
comtnuniciren,  die  dem  entsprechende  Position  in  der  Stirnwand. 

In  Folge  des  Mangels  von  Thoren  in  den  Langseiten  des  Wa- 
gens darf  der  Kasten  fSr  das  vorgeschriebene  Normalprofil  der 
Bahn  entsprechend  breiter  sein,  als  dies  bei  den  Wagen  mit  gewöhn- 
licher Coupeeinrichtung  zulässig  erscheint,  und  wurde  für  die  auf 
deutschen  Bahnen  circulirenden  Durchgangswagen  das  zulässige 
Maximum  der  Kastenbreite  auf  2*900  m  erhöht,  während  dieselbe 
.  bei  den  Coupewageu  nicht  mehr  als  2*620  m  (aussen  gemessen)  be- 
tragen darf. 

Bei  diesem  Maximum  der  äusseren  Eastenbreite  (2*900  m)  ist 
es  thunlich,  trotz  des  drca  500mm  Breite  fUr  ach  .  in  Anspruch 
nehmenden  Durchganges,  auf  die  lichte  Waggonbreite  von  im 
Ganzen  2'800mm  in  den  Wagen  der  dritten  Classe  5  Siteplätse  zu 
disponiren  (wie  in  den  Coup^wagen),  und  zwar  zur  einen  Seite  des 
Ganges  2  Sitzplätze  aiif  die  Banklänge  von  930  mm  und  andererseits 
3  Sitzplätze  auf  die  Banklänge  von  1400  mm ;  während  die  lichten 
Abstände  derRücklehnen  (in  der  Waggonlänge  gemessen)  1600  mm 
betragen,  so  dass  zwischen  den  Sitzbänken  (für  die  Fflsse)  500mf||i 
iVeier  Raum  bleiben.  Dieselbe  Anordnung  wurde  ffir  die  neuerek 
purchgangswi^en  bei  französischen  Bahnen  eingeführt,  während  auf 
den  sftddentsohen  Bahnen  zu  beiden  Seiten  der  (in  die  Mitte  gelegten) 
Passage  zweisitzige  Bänke  sich  befinden ,  so  dass  nur  4  Plätze  auf 
^  die  Br^te  des  Wagens  kommen. 

In  den  Durchgangs  wagen  IL  Classe  liegt  jedoch  die  Passage 
wiederum  seitlich  wegen  des  beanspruchten  breiteren  Piatzes  und 
der  Seitenlehnen  der  Stähle,  deigestalt,  dass  zur  einen  Seite  des 
Ganges  einsitzige  Sessel,  anf  der  anderen  Seite  dr^tdge  Sophaa 
angeordnet  wurden,  und  können  diese  letzteren  bei  wenig  be- 
setzten Zügen  bequem  zum  Schlad  dienen.  Figur  3  zeigt  den 
ChnmdrisB  ^es  Durohgangswagens  hierher  gehöriger  ConstruetioD, 
welcher  in  Wien  1873  in  der  russischen  Abtheilung  f^r  Betriebs- 
mittel figurirte  und  vonEvrard  in  Brüssel  im  Auftrage  des  General- 
Unternehmers  Schubersky  fär  russische  Bahnen  erbaut  wurde. 
Der  Wagen  ist  (nach  altem  Modus)  dreiaxig,  dritter  Classe  und  für 
55  Passagiere  bestimmt.  Die  Tritte  aa  führen  an  beiden  Seiten 
des  Wagens  auf  die  Perrons  AÄ,  und  von  dort  durch  die  Thüren  hh 
in  das  Innere  des  Wagens,  durch  welchen  der  seitwärts  gelegte 
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G«Dg  BB  föhrt  Bei  C  ist  eine  Retirade  angebracht,  bei  D  der 
Ofen ,  der  als  Ffillofen  mit  auf  -  und  absteigendem  Rohre  (behufs 
guter  Benutzung  der  Wärme)  disponirt  ist 

Der  Wagen  ist,  wie  schon  angedeutet,  für 

die  rassische  Spur  gebaut  (5'  engl,  zwischen 
den  Schienen  im  Lichten  =  1*525  m)  und 
besitzt  33'  engl.  Lunge,  bei  10'  (>"  engl. 
Breite  (=  3-200  ni). 


1  T 

1 



\ 

rDie  neuerdings  für  südrussische  IJahnen 
inDeutsclihind  nach  dem  Durc]i<;aiii;ssvstem 


erbauten  Waiden  Find  für  die  dritte  (Masse 
bestimmt,  wälirend  man  für  die  liulieren 
Clausen  dem  combinirten  System  den  Vorzuti: 
ertheilt.  Die  Sitze  jener  Wagen  bestellen  in 
einfachen,  jedoch  ausgeschweiften  IIolz- 
bänken  von  17"  ouirl.  J3reite  und  20"  vwA. 
Zwischenraum  mit  ireschweifter  hölzerner 
Rücklehne.  Die  zwischen  den  Bänken  in  der 
Wai^enläuLce  durchuefühvte  Passaije  lieift  in 
der  Mitte  und  bef>itzt  23"  Breite,  entsprechend 
der  lichten  Durcligangsweite  der  in  den 
Stirnwänden  disponirten  Thüren. 

Amerikanische  Durcijgangswagen.  Die 
Kästen  der  amerikanischen,  auf  Bogie-Ge- 
stellen  ruhenden  Wagen  haben  verschiedene, 
auf  einzelnen  Bahnen  ganz  kolossjile  Dimen- 
sionen. Die  geringste  Zahl  der  Sitzplätze  ist 
48,  die  grösste  80.  Darnach  variirt  die 
Kastenlänge  zwischen  40  und  CO'  engl.,  die 
Breite  zwischen  7'  9"  und  10'  9"  engl.  Die 
«I  ^  «     lichte  Höhe  des  Raumes  ist  unter  der  Mitte 

JirnniT"  T't^^^J  gewölbten  Daches  nie  geringer  als  7', 

j  Bo  dass  auch  grosse  Leute  mit  der  Kopf- 

^  bedeekung  aufrecht  stehen  können;  aoiden 

Seitenwänden  ist  diese  Höhe  um  1  Fuss 
niedriger.  Die  Über  den  Balanoiers  der  Radgestelle  liegenden  Hanpt- 
qnertrftger  des  Wagenkastens  bestehen  in  starken  Hölzern ,  welche 
atets  noch  durch  eiserne  Spannstangen  (Häng-  und  Sprengwerk) 
versteift  sind.  Auf  ihren  Enden  ruhen  die  nur  Fensteröfibungen 
enthaltenden  Seitenwände,  welche,  da  sie  die  ganze  Belastung  des 
Wagens  zu  tragen  haben  und  ihre  Stützpunkte  meist  Über  30  Fuss 
Ton  einander  entfernt  sind,  besonders  steif  oonstruirt  sein  müssen. 
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Jede  Lüngenwand  des  Wagens  repraseutirt  demnach  »o  zu  sagen 
einen  Ober  die  Bogie -Gestelle  gelegten  hochkantigen  Klingenträger, 
welcher  durch  ein  von  den  Querträgern  (Stützpunkten)  ausgehendes 
Häng  -  und  Sjorengwerk  in  der  Mitte  seiner  Länge  unterfangen  ist. 

iH'i  den  (50  Fuss  hingen  Wagenkästen  der  New- York  and  Erie- 
iJahn  sind  die  Seiten  wände  unterhalb  der  Fensterötlnungcn  als  voU- 
ständige  Gitterträger  construirt,  welche  allerdings  nur  da  Anwendung 
finden  können,  wo,  wie  hier,  keine  ThüröÖuungen  in  den  Langseiten 
vorkommen. 

Die  Theilung  der  Fenster  beträgt  32 — 36"  engl.,  wovon  ge- 
wöhnlich 12"  auf  die  Breite  der  Zwischenjdeiler  kommen,  so  dass 
für  die  Breite  der  Oeffiiungen  20 — 26"  verbleiben.  Die  Ilölie  der 
Fenster  beträgt  24 — 30"  und  ist  über  denselben  noch  hinreichender 
Raum  für  die  Ventilation  und  Xetze  vorhanden.  Mit  den  unteren 
Langhölzern  der  Seitenwände  sind  die  Querträger  verscliraubt,  auf 
welche  die  Diehmg  genagelt  ist.  Die  Stirnwände  enthalten  in  der 
Mitte  die  2'  breiten,  stets  nach  innen  sich  öÖnenden  Thüren,  und  zu 
'  jeder  Seite  derselben  häufig  auch  nocli  ein  Fenster.  Vor  jeder  Stirn- 
wand befindet  sich  eine  Fiatform  von  2'  Breite,  die  von  den  ver- 
längerten Bodenhölzern  des  Wagenkastens  getragen  wird.  Das 
Waggondach  überragt  die  Stirnwände  stets  um  einige  Fuss,  so  dass 
auch  die  Platformen  (Perrons)  bedeckt  sind.  Diese  letzteren  tragen 
eiserne,  in  der  Mitte  für  den  Durchgang  offene  Ilandgeländer  und  führen 
einige  Treppenstufen  an  jeder  Seite  zu  ihnen  empor.  Das  Kuppeln 
sowohl ,  als  auch  das  Bremsen  geschieht  von  dieser  Fiatform  aus. 

Coupewa^en  mit  Seltengang.  Als  zwischen  dem  Darchgangs- 
und  dem  Ooup^ystem  stehend  und  gewissermaassen  einen  con- 

Fig.  4.  • 


structiven  Uebergang  zwischen  beiden  vermittelnd ,  darf  der  seitens 
der  Pariser  Firma  Cheilus  &  Comp,  zu  Wien  1873  ausgestellte 
Wagen  gelten,  bei  welchem,  wie  Fig.  4  zeigt,  ein  bedeckter,  an  der 
einen  Langseite  aassen  hinführender  Gang  den  Zutritt  zu  den 
getrennten  Oonp^  vermittelt  (VergL  Fig.  4.)  ^  Der  Wagen  besitzt 
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3  CouiK'S  I.  Classt'  von  wie  LTcwölinlifli  m  0  Sitzpläl/.t'ii  ,  iUmh  ii  jedes 
durcl»  eine  Tliür  mit  dem  bereLTteii,  4.")(lmm  breiten  (iaiiLTc  e<^>r- 
respondirt.  Längs  dem  Gange  betindel  Kieli  naeli  aussen  hin  eine 
leichte  Brustwehr,  welche  vor  den  Tliflren  durehbrochen  ist,  wälirend 
das  vorspringende,  dureli  S  PerronsauU'n  gestützt«  Waggoudach 
zugleich  zur  Kindeckung  des  (langes  benutzt  ist, 

System  Heusinger  von  Wa/deg^-  '^^^  Coupewagen  mit  nach 
aussen  gelegtem  Seitengang  gehört  eine  schon  Vorjahren  von  lleu- 
singer  von  Waldegg  vorgeschlagene  Construction ,  die  nunmehr 
zur  Ausführung  gelangt  ist,  und  die  für  VV^ageii  höherer  Classen 
eine  bedeutungsvolle  Zukunil  zu  haben  scheint^  indem  sie  die  Vor-' 
Züge  des  beliebten  (abgetrennten)  Coupesystems  mit  vollständiger 
Communication  in  der  Weise  vereinigt,  dass  diese  letztere  den  Pas- 
sagieren in  keiner  Weise  lästig  wird.  Die  Thüren  in  den  Lang- 
Seiten  fallen  dabei  ganz  weg,  indem  der  Aufgang  von  den  Stirnseiteti 
her  erfolgt.  Die  für  die  hessische  Liidwigsbahn  erbauten  Wagen 
dieser  Categorie,  deren  llauptabmessungen  wohl  in  «ler  Hauptsache 
als  feststehend  zu  betrachten  sind,  besitzen  folgende  Dimensionen: 

Aeussere  Kastenbreite   3  000  m. 

„       Kastenlfinge   8  020  „ 

Breite  des  Seitenganges  ....  0*725  „ 
Radstand  (zweiaxig)   5-000  „ 

Die  Wagen  enthalten  in  der  Mitte  ein  sechssitziges  Conp^ 
L  Classe,  zu  beiden  Seiten  je  ein  Coap^  II.  Classe  h  8  Sitzplätze, 
und  an  dem  einen  Ende  ein  halbes  Coup^  II.  Classe  mit  3  Sitz- 
plätzen ,  sowie  am  anderen  Ende  eine  Waschtoilette  mit  Retirade. 
Bei  diesen  sämmtUchen  Conp^  sind  die  ThAren  nur  nach  dem 
Seitengange  zn  angebracht,  während  die  andere  Langseite  eine  feste 
Wand  bildet  Das  Ans-  und  Einsteigen  geschieht  von, den  End- 
platformen  her  yermöge  bequemer  Treppen,  und  geht  olTenbar 
schneller  und  angenehmer  von  Statten  als  bei  den  Coup^wagen; 
auch  erlaubt  die  Breite  des  Ganges  (725  mm)  die  bequeme  Com- 
manieation,  sowie  das  Aasweichen  zweier  Personen.  Dabei  wird 
der  eine  Perronzugang  als  Eingang,  der  andere  als  Ausgang  benutzt^ 
woranf  entsprechende  Inschriften  („Eingang"  und  „Ausgang*")  das 
Publicum  hinweisen.  Der  Wagen  bildet  in  seinen  Hauptgrundzugen, 
auf  die  hier  nicht  näher  eingegangen  werden  kann  *),  eine  e'benso 
j^fiokliehe,  als  in  hohem  Grade  zeitgemSsse  Reform  der  alten  Conpö- 

*)  Näheres  über  dieses  Waggonsj'stem  vpro;!^!«  ]!»^^  dif  Abluinclhing  „Neuer 
Personenwagen  mit  Coupöabtheilung  und  IiiteicomnuiiiicKtiDU  durcli  Beiteu- 
gang",  von  Heusiuger  v.  Waldegg.  Organ  für  Eisenbahnwesen.  Jahr- 
gangs 1874,  B.  254.  Kit  Abbildungen  auf  Taf.  XY.  und  XVI. 
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va^^an,  mit  der  sich  das  Pabllenm  gewiss  sehr  bald  vertraut  machen 
dfirite. 

Mit  der  besprochenen  Oonstruction  in  sehr  nahem  Zusammen- 
hange stehend  (in  Folge  der  durch  den  Seitengang  verniehrteu 
Waggonbreitej  ist  die  der  Teclinikerveisammlung  deutscher  Eiseu- 
baliuvei  waltungen  (DüssuMorf  l'STiJ  vorgelegte  Frage,  uämlich: 

„Stehen  Bedenken,  eventuell  welche,  entgegen,  dass  die 

„nach  §.  133  der  techniselien  Vereinbarungen  vom  Juni  1871 

„  zulässige  Breite  der  Personeuwagenkasten  um  200 — 250  mm 

„  grösser  angenommen  wird?" 

Der  auf  Grund  der  diversen  Frage beantwortungen  gefasste 
Beschluss  lautet: 

„Nacli  Einfülirung  des  vorgeschlagenen  Maximalladeprofiles 
„  von  3'15  m  Breite  und  4'50  m  Höhe  mit  halbkreistormigem 
„  Absclduss  nach  oben  kann  die  Erbreiterung  der  Wagenkasten 
„für  Personenwagen  ohne  Seitenthüren  von  2'90  auf  3"15m 
„ohne  Anstand  vorgenommen  werden,  sobald  weiter  voi-sprin- 
„gende  Theile  vermieden  und  die  beweglichen  Fenster  ver- 
„  gittert  werden ;  auch  bei  den  seitherigen  Coupewageu  mit 
„  Seitenthüren  ist  eine  Erbreiterung  bis  zu  obigem  ISIaasse  mög- 
„lich,  wenn  die  Seitenthüren  in  Nischen  derart  eingebaut 
n  werden ,  dass  sie  beim  Oeffnen  nicht  vor  die  Seitenwände 
»vorspringen,  wenn  im  Innern  eine  Communication  hergestellt 
„  wird  und  das  Coupiren  der  Billette  Dicht  von  den  Wagen- 
„  tritten  ans  erfolgt.^ 

8.  Das  oombinirte  Wagensystem. 

Das  combinirte  System,  auch  „Coup^system  mit  Interoommnni- 
cation**  genannt,  hat  seine  Heimath  in  Russland  und  wurde  zuerst 
ftbr  rassische  Bahnen  in  grossartigerem  Umfange  ausgefilhrt,  und 
auch  spftter  nnr  anf  Anregungen  von  dorther  wditer  entwickelt. 
Das  System  aeichnet  sich,  wie  die  ausgeführten  Oonstmctionen  be- 
weisen, duroh  eine  ungemeine  Plasticität  aus,  welche  alle  diejenigen 
Anforderungen  zu  gewährleisten  seheint,  welche  man  heute  an  den  ^ 
Gomfort  des  Reisens  zu  stellen  gewohnt  ist  Darum  ist  die  all- 
gemeinere Einf&hrung  der  combinirten  Wagen,  insbesondere  fSr  die 
höheren  Classen,  nur  noch  Frage  der  Zeit. 

Wie  schon  angedeutet,  ist  das  Coupesystem  mit  Intercommuni* 
cation  hervorgegangen  aus  Combinationen  der  getrennten  Coup^« 
einrichtung  und  des  amerikanischen  Casemenprindpes,  wodurch  es 
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gelang,  die  Vortheile  beider  Systeme  dem  reisenden  Publicum  zuzu- 
wenden ,  unter  gleichzeitiger  Beseitigung  der  Mängel ,  welche  jenen 
Systemen  naturgemäss  innewohnen. 

Gegenüber  der  grossen  Mannichlaltigkeit,  welche  uns  im  Ar- 
rangement der  Raumeintheilung  des  combinirten  Systemes  begegnet, 
können  allgemein  gfdtige  Principien  zwar  nicht  aufgestellt  werden, 
doch  lassen  sich  alle  bis  jetzt  ausgeführten  Constructionen  in  einer 
der  folgenden  Gruppen  unterbringen: 

a.  Corabinirte  Wagen  mit  Zugang  .von  den  Langseiten. 

b.  Combinirte  Wagen  mit  Zugang  von  den  Stirnseiten. 

c.  Combinirte  Wagen  mit  Zugang  an  den  Langseiten  sowohl, 
als  an  den  Stirnseiten. 

In  Betreff  der  inn«ren  Einrichtung  und  Kaumbenutzung  hat 
jeder  Besteller  bisher  der  Entwickelung  seiner  eigenen  Ideen  so  sehr 
freien  Lauf  gelassen ,  dass  wir  uns  darauf  beschranken  müssen ,  für 
jede  der  obigen  Gruppen  einige  Beispiele  vorzufuhren ,  wobei  wir 
uns  hauptsachlich  an  die  zu  Wien  1873  ausgestellten  Waggons  der 
in  Rede  stehenden  Categorie  halten  werden,  indem  dieselben  in 
reichster  Auswahl  und  in  der  grössten  Mannichfaltigkeit  vertreten 
waren. 

Ad  a.   Combinirte  Wagen  mit  Zugang  an  den  Langseiten. 

Ein  Wagen  hierher  gehöriger  Construction  war  der  zu  Wien 
1873  von  Ringhofer  in  Prag  ausgestellte,  lür  die  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn  bestimmte  Coupewagen  mit  Comraunication.  Der  in 
Fig.  5  gegebene  Grundnss  zeigt,  dass  die  Eingange  durch  4  Thüren 


Fig.  5. 


in  jeder  Langseite  erfolgen  und  dass  die  Communication  nur  fiir  die 
der  ersten  Classe  bestimmten  Räume  durchgefürt  ist,  während  das 
die  eine  Extremität  des  Kastens  einnehmende  Coupe  II.  Classe  mit 
dem  übrigen  Theile  des  Wagens  nicht  communicirt  und  daher  durch 
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zwei-  in  den  Langseiten  sich  gegenüber  befindliche  Separatlbfireii 
wie  gewöhnlioli  f&r  aioh  KUgSogliob  ist  Wir  erblio)Een  in  dieser 
Anordnung  recht  eigentlich  einen  Uebergangsznstand  vom  getrennten 
Coiip^  wagen  zum  Darohgangswagen,  wessbalb  die  Bezeichnnng 
j^partielle"  Communication  f&r  die  hierher  gehörigen  Constmctionen 
vielleicht  als  zutreffend  erscheinen  möchte. 

Zu  den  Wagen  mit  partieller  Communication  gehörten  zu  Wien 
1873  unter  anderen  ein  zweiaxiger  Personenwagen  der  Nieder- 
schlesisch'Märkisohen  Bahn,  welcher  in  den  Werkstätten  dieser  Bahn 
erbaut  wurde  und  dessen  Grundriss  Fig.  6  darstellt  An  beiden 
Enden  ded  Kastens  befindet'  sich  ein  abgetrenntes  Coupe  II.  Classe 

Hg.  6. 


mit  8  Sitzplätzen  ,  während  der  mittlere  Theil  des  Wagens  durch 
ein  siebensitziges  Coupe  IL  Chisse,  sowie   durch  ein  liiiifsitzlges 

I.  Classe  eingenommen  wird.  Auch  die  beiden  letzteren  sind  unter 
si(;li  getrennt  und  bleibt  die  Communication  des  inneren  llaumes 
auf  die  Zugänglichkeit  der  Closetabtheilungen  a  und  h  von  den 
l)eiderseitigen  Coupes  her  beschränkt,  während  die  Insassen  der 
Endcoupes  von  dieser  Anstalt  nicht  protitiren.  Die  Halbheit  von 
dergleichen  Constructioiien  bedarf  selbstverständlich  keiner  weiteren 
Kritik. 

Der  zu  Wien  1873  ausgestellte  dreiaxige  Personenwagen  I.  und 

II.  Classe,  erbaut  von  der  Breslauer  Actiengesellschaft  für  Waggon- 

Pig.  7. 


bau,  geb<»rt  ebenfalls  hierher;  das  Arrangement  ist  indessen  wesent- 
lich besser.   Die  eine  Kasteuliiilfte  outhült  Couperäume  II.  Classe, 
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die  UDter  sich  sowohl  (vergl.  Fig.  7),  als  auch  mit  der  zugehörigen 
Closetabtheilung  coinniuniciren ,  wahrend  die  andere  Waggonhältle 
genau  dieselbe  Anordnung  für  Passagiere  I.  Ciasse  darbietet  Die 
Wagenlialfte  II.  Classe  fasst  13,  die  I.  Classe  9  Sitzplätze,  so  dass 
auch  dieser  Wagen  21  Passagiere  aulnininit.  Wie  der  Gruntlriss 
in  Fig.  7  zeigt,  liegen  die  Durchgänge  zwischen  den  diversen  Coupes 
etwas  seitlich  und  sind  die  beiden  die  Mitte  des  Wagens  einneh- 
menden Closetnlume  durch  eine  schräg  gestellte  Wand  getrennt  und 
von  jeder  der  beiden  Wagenabtheilungen  her  durch  Thüren  zu- 
ganglich. 

Sehr  ähnlich  ist  die  Einrichtung  bei  dem  seitens  der  Firma 
Ringhofer  in  Prag  für  die  galizische  Carl-Ludwigsbahn  erbauten 
Wagen  I.  Classe.    Wie  der  in  Fig.  8  gegebene  Grundriss  zeigt,  ist 

Fig.  8. 


der  Wagenraum  in  3  Coupes  eingetlieilt,  von  denen  JS  und  C  durch 
eine  in  der  Mitte  der  Scheidewand  befindliche  Thür  («)  communi. 
ciren,  während  die  Cioseträume  E  und  D  in  der  oben  bereits  an- 
gedeuteten Weise  unter  sich  getrennt  und  von  jeder  Wagenabthei- 
lung zugänglich  sind,  so  dass  sie  von  allen  Insassen  benutzt  werden 
können. 

Zu  den  combinirten  Wagen  mit  Eingang  an  den  Langseiten 
gehört  auch  der  von  Evrard  in  Brüssel  zu  Wien  1873  ausgestellte, 

Fig.  9. 


Wr  M 1  rj  m* 


g 


elegante  dreiaxige  Schlafwagen  I.  Classe ,  dessen  Arrangement  bei- 
stehende Fig.  9  darstellt.  Die  Zugänge  aa  liegen  an  der  Langseite 
und  fuhren  in  das  Entree  -4,  von  welchem  aus  die  Thüren  h  und  d 
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in  das  Innere  des  Wagens  fähren.  Vom  Cuup^  B  aus  fuhrt  eine 
Thflr  c  nach  dem  Vorraum  C,  w  olclier  die  Coramunication  mit  dem 
CloBctranra  E  einerseits  und  dem  ToUettenranm  D  andererseits  yer- 
mittelt.  Von  dem  oben  erwähnten  Entreeranm  A  gelangt  man 
femer  durch  die  Thür  d  in  den  Salonraum  in  welchem  sich  die 
Sophaa  die  Armsessel  //  und  das  Tischchen  g  befinden.  Darob 
h  gelaiigt  man  in  das  mehr  abgeschiedene  CJoape  G  und  von  diesem 
ans  wiederom  nach  der  zugehörigen  Oloset-  und  Toilettenabtheilung 
K  und  </*.  Wie  wir  sdien,. nehmen  diese  Beqaemliobkeitsanstalten 
in  vorliegendem  Falle  die  Extremitäten  des  Kastens  ein,  während 
wir  dieselben  bei  den  bisher  besprochenen  Arrangements  ganz  oder 
nahezu  in  der  Mitte  des  Wagenraumes  untergebracht  fimden. 

Femer  gehört  hierher  der  sdtens  der  Hemalser  Waggonfabrik 
ansgestdlte  Personenwagen  1.  Olasse  mit  Schlafeinrichtung  (vergL 
Fig.  10),  bei  welchem  die  in  den  Langseiten  befindlichen  Zugänge  aa 

Fig.  10. 


auf  (las  gerruiinige  Kiitree  A  fiihren ,  von  welchem  aus  der  Closct- 
rauin  H  und  die  Toilette  T  zuLräuglieh  sind,  wälirend  die  Thüren 
dd  und  cc  nacli  den  diversen  Conipartiments  führen,  von  denen 
für  Herren  und  6' 6' für  Damen  bestimmt  sind.  Letztere  2  Coupes 
sind  durch  die  Zwischenwand  ee  getrennt,  welche  ihreraeits  die  ver- 
schliessbare  Schiebetliür  /  enthält. 

Die  Neapler  Industrieijesellsehaft  Iiatte  einen  Salonwagen 
L  Classe  ausgestellt,  dessen  Grundriss  Fig.  11  vorführt   Der  Ein- 


Fig.  11. 
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tritt  erfolgt  an  der  einen  Extremität  des  Kastens  ^  .doch  von  den 
Langseiten  her  durch  die  Thüren  a «,  welche  zunäcliBt  in  das  Hauch- 
conpe  A  fuhren ,  in  welchem  sich  die  Sessel  h  befinden.  Durch  die 
Doppelthur  c  gelangt  man  in  den  Salonraum  dessen  Mitte  der 
Klapptisch  e  einnimmt,  während  sich  an  den  Wänden  die  Sophas  dd 
befinden.  Von  B  gelangt  man  durch  die  Schiebethur  /  in  einen 
zweiten  Salon  6*,  in  welchem  2  Sophas  {g)  und  der  ovale  Tisch  h 
das  Ameublement  bilden,  während  die  Thür  i  in  den  dreiseitig 
begrenzten  Vorraum  k  fiihrt,  in  welchem  die  Thüren  II  nach  dem 
Closet-  und  Toilettenraum  den  Zutritt  vermitteln. 

In  die  Categorie  der  Salonwagen  mit  Zutritt  von  den  Lang- 
seiten gehört  schliesslich  noch  der  in  Fig.  12  im  Grundriss  gezeich- 
nete» Directionswagen ,  welcher  seitens  der  Waggonfabrik  Schmid 

Fig.  12. 


in  Simmering  zu  Wien  1873  ausgestellt  war.  Die  Zugänge  erfolgen 
vermöge  der  Thüren  dd^  welche  in  den  Salonraum  A  fuhren,  der 
nach  3  Seiten  hin  offen  ist,  um  eine  freie  Umsicht  zu  gestatten. 
Von  ihm  aus  führt  die  seitlich  disponirte  Thür  a  in  den  geschlossenen 
Salon  B^  von  dem  man  auf  den  offenen  Endperron  C  durch  die 
Thür  a  gelangen  kann.  * 

Ad  2.   Combinirte  Wagen  mit  Eingang  an  den  Stirnseiten. 


Ein  in  Wien  1873  figurirender  Wagen  dieser  Categorie  war 
der  von  Rathgeber  in  München  erbaute  zweiaxige  Personenwagen 

Fig.  13. 


Petzholdt,  Studien  etc. 
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I.  Classe  für  die  Vereinigten  Schweizerbahiien  (System  Klose).  Wie 
Fig.  13  zeigt,  erfolgt  der  Zugang  vermöge  einiger  Stufen,  die  auf 
die  End[)errons  führen,  von  wo  aus  die  Coupes  durch  diverse  Separat- 
thüreii  zugänulicli  sind.  Die  Mitte  des  Kaumes  wird  von  einem 
'  Salon  Ä  eingenommen,  der  mit  einer  Toiletttmabtlieilung  comrauni- 
cirt,  jedoch  nicht  in  directer  Yer])indiiiig  mit  den  angebauten  Com- 
partiments  B  und  C  steht,  indem  iliese  durch  die  Seitengange  b 
und  h  vermittelt  wird.  Die  ganze  Ausstattung  ist  höchst  elegant 
und  nur  für  9  Passagiere  berechnet,  lässt  jedoch,  selbst  wenn  berück- 
sichtigt wird,  dass  der  Wagen  für  die  erste  Classe  dient,  in  Betreff 
der  llaumausnutzung  und  bequemen  Commuuication  offenbar  Vieles 
zu  wünschen  übrig. 

Ein  anderer  liierher  gehöriger  Waagen  ist  der  von  Klett  in 
Nürnberg  für  die  Kaiser  Ferdinand  -  Nordbahn  erbaute  Personen- 
wagen I.  Classe  mit  Schlafeinrichtung  (System  Becker).  Fig.  14 
steUt  den  Grundriss  dieses  Wagens  Tor  nnd  zeigt»  dass  die  Zugänge 

Fig.  14. 


an  den  Stirnseiten  vermöge  einiger  Stufen  (a)  erfolgen  und  zunächst 
in  die  gedeckten  Entr^^  Ä  fahren,  von  wo  ans  Thfiren  mit  dem' 
Innern'  des  Wagens  communioireh  und  zwar  zunächst  mit  dem  durch 
die  Wagenl&nge  laufenden  Oorridor  (m).  Von  m  fahren  ^Separat- 
.thil^  i(i|f :  die  cabinetartig  disponirten  Coupes  (E)  —  ähnlich  wie 
bei  System  Hensinger  — ,  welche  sowohl  Sitzplätze,  als  auch  die 
Schlaf^richtung  erhalten,  während  zur  anderen  Seite  des  Oorridors 
4  offene  Sitzplätze  dispomrt  sind.  Die  Closet-  und  ToUettenabtiiei- 
lungen  (n)  sind  von  demselben  Gorridor  zugänglich,  wie  ein  Blick 
auf  Fig.  14  zeigt  ' 

Die  überwiegende  Mehrzahl  der  fBr  russische  Bahnen  in  den 
letzten  10  Jahren  in  Deutschland,  Frankreich,  England  nnd  Amerika 
gebauten  Personenwagen  I.  und  II.  Classe  sind  nach  dem  Coup6- 
System  mit  Communication  gebaut,  wobei  die  Zugänge  theils  in  den 
Langseiten  liegen,  theils  von  den  Stirnperrons,  theils  durch  beide 
Mittel  erfolgen.    Die  bezüglichen  Waagen  (in  der  Regel  I.  und  II. 
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dasae  oombinirt)  enthalten  gewöhnlich  3  Coap^s  I.  Olasse;  ein  grös- 
seres Coupe  sweiter  Classe  (durch  mehrere  imter  sich  commonioirende 
Compartiments  reprftsentlrt)  nnd  Oosetabtheilnng.  Die  Passage  durch 
die  €k>ap^  erster  Ohisse  ist  soweit  seitwärts  gelegt,  dass  an  der  einen 
Fensterseite  2  Sitse  nnd  an  der  anderen  4  Sitze  in  jedem  Coupö 
angebracht  werden  konnten.  Dabei  ist  das  die  Mitte  des  Wagen« 
raumes  einnehmende  Coup^  durch  eine  leichte  Scheidewand  mit  ein- 
flügeliger oder  Schiebethfir  so  abgeschlossen,  dass  aus  der  viersitsigen 
Abtheiliing  ein  abgeschiedenes  verschliessbares  Familiencoupö  gebildet 
werden  kann. 

Die  Durehgangsweite  aller  Zwischenthfiren  betrfigt  19"  engl., 
die  der  EingangsthOren  23",  der  Breite  des  Corridors  entsprechend. 
Die  Höhe  dieser  Wagen  beträgt  11' 6"  engl.  (Schienenoberkante 
bis  Dachoberkantc)  und  nimmt  die  Kastenhöhe  (vom  Oberrande  der 
Langträger  bis  Dachscheitel)  davon  T'OVs"  in  Anspruch,  während 
die  Länge  des  Kastens  28'  4",  die  Breite  9'  1 1"  betragt  Alle  Personen- 
und  Gepäckwagen  besltaen  an  den  Stirnseiten  die  2ar  Gommnnication 
ffir  Passagiere  und  Zugpersonal  erforderlichen  Perrons,  deren  Breite 
bei  den  in  Rede  stehenden  combinirten  Wagen  2'  6"  beträgt. 
Die  Perronplateaus  sind  aus  geripptem  Eisenblech  und  befindet 
sich  an  jeckm  Ende  des  Wagens  eine  Klappenbrücke  aus  gleichem 
Material  l)C'liufs  Verbindung  je  zweier  Perrons.  Die  Stirnseiten 
der  Platformen  besitzen  je  4  Stück  Säulen  und  Begrenzung 
mittelst  zweier  Blechwandungen  (bis  knappe  Brusthöhe  reichend), 
wobei  die  Entfernung  der  inneren  Peri'onsäulen  3'  beträgt.  An 
letzteren  sind  Ketten  befestigt,  am  Ende  mit  Ilaken  versehen,  und 
tragen  die  Wagen  Stirnwände  Oesen  zum  Eingrifi'  derselben.  — 
In  gleicher  Weise  sind  von  einem  Wagen  zum  anderen  alternirend 
zwei  Ketten  (schhiff  hängend)  geführt,  wodurch  beide  Seiten  des 
Verl)indungsganges  begrenzt  werden.  Die  Perronketten  sind  mit 
lackirtem  Kindsleder  uinniiht* 

Die  Kasten  besitzen  doppelte  iiedachung  mit  Luftschicht  zwisclien 
beiden  Decken  und  sind  mit  P]isenV)lee]i  wasserdiclit  eingedeckt. 
Der  Hohlraum  zwischen  den  Decken  kann  durch  eine  Luftströmung 
ventilirt  werden,  welche  von  einer  Seite  des  W^agens  vermöge  ent- 
sprechender Schieber  diagonal  zur  anderen  Seite  getuhrt  wird. 

Ad  3.  Wagen  mit  Zugang  au  den  Stirn-  und  Laugseiteu. 

Ein  Wagen  liierlier  gehöriger  Construction  war  zu  Wien  1873 
seitens  der  l^'irma  lieifert  ausgestellt  und  bestand  in  einem  für  die 

2* 
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Riga-MitÄuerEiBenbahngesellscliaft  bestimmten  Coupewagen  mit  voll- 
ständiger Commanication.  Der  Wagen  ist  dreiaxig  und  an  den  Enden 
der  Langseiten  Tenndge  der  Th&ren  Jt  zuganglich,  welche  zanäohst 
in  den  Entreeranm  Ä  führen.  Vergl.  Fig.  15.  Von  Ä  gelangt  man 


Fig.  15. 


durch  Thüren  (i)  einerseitB  in  den  €!orridor  D,  welcher  den  Zugang 
sn  den  Compartiments  F  and  C  vermittelt,  andererseits  in  das  Haupt- 
coupe  B;  wahrend  B  mit  D  durch  die  Thür  h  communidrt.  B  ent- 
halt 11,  F  3  und  C  6  Sitzplatze,  mithin  fasst  der  Wagen  20  Passa- 
giere. Die  Ilc'izunrj  des  Knumes  erfolgt  durch  zwei  cylindrische 
Oefen ,  von  denen  der  eine  (e)  in  einer  Ecke  des  Raumes  J5  auf- 
gestellt ist,  während  der  andere  (/)  neben  der  Closetabtheilung  E 
in  einem  besonderen  Verschlage  sich  befindet  und  zur  Beheizung 
der  beiden  Cou}k's  F  und  C  dient,  die  daher  im  oberen  Theile 
durchbrochen  sind.  Zur  Coniniunication  von  Wagen  zu  Wagen 
dienen  die  in  der  Mitte  der  Stirnwände  disponirlen  Perronthüreu 
{x\  welche  auf  die  uinlegbaren  Tritte  (g)  hinausführen.  Wir  bemerken 
noch,  dass  die  Buffer  der  bezüglichen  Wagen  dojtpelt^?,  hintereinander 
liegende  Spiralfedern  (System  Reifert)  besitzen,  und  das«  die  Auf- 
hängung der  Kästen  nach  der  neuesten  Mo<lification  dcsReifert'schen 
Doppelfedersystemes  ausgeführt  wurde,  durch  welches  es  gelungen  sein 
soll,  die  Stösse  des  Untergestelles  in  Bezug  auf  den  Oberkasten  voll- 
ständig aufzuheben,  d.h.  in  sanfte  Vertikaloscillationen  umzuwandeln. 
Ob  und  in  wie  weit  jedoch  die  lateralen  Schwankungen  des  Kastens 
gleichzeitig  mit  compensirt  sind,  vermögen  wir  nicht  anzugeben. 
Näheres  über  die  Verbindung  des  Kastens  mit  den  Untergestellen 
wolle  man  weiter  unter  ..Aufhängung"  vergleichen. 

Nachdem  wir  iiu  Vorstehenden  luinüht  waren,  die  diversen 
Principien  vorzuführen,  welche  der  Kintlieilung  des  Raumes  der 
Personenwagen  in  neuester  Zeit  zu  Grunde  liegen,  erscheint  es  von 
Interesse,  der  aul' diesen  Gegenstand  bezüglichen  Frage  zu  gedenken, 
welche  der  Hand)urgGr  Versammlung  deutscher  Eisenbabntechniker 
vorlag,  nämlich: 
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9 Welche  neueren £rfahruii<^'eii  sind  über  die  verschiedenen 
„  SyHteme  der  Personenwagen  gemacht  worden  und  ist  das  in 
„  Mitteleuropa  allgemein  gebr&uchliche  Coup^ystem  dem  in 
„  neuerer  Zeit  mehrfach  in  Anwendung  befindlichen  Systeme 
„  der  Wagen  mit  Durchgang  und  Btimperrona  Torsuaehen?* 
auf  deren  Bisoussion  die  Beschlussfassung  erfolgte: 

„  Für  Wagen  I.,  IL  und  III.  Classe  ist  das  Coup^system  fUr 
„  durchgehende  Züge  und  Befahren  langer  Strecken  unbedingt 
„  das  zweckmasßigste.  Für  starken  Localverkehr  sind  die  Wagen 
p  mit  Stirnperrons  und  Durchgang  zu  beriK-ksiclitigen  und  ist 
„  die  Zweckmässigkeit  von  der  Frequenz  und  den  loealen  Ver- 
„  hältnissen  abhängig.  Für  die  IV.  Wagenclusse  hüben  sie  sich 
„  im  Allgemeinen  bewalu  t." 

Hiernach  scheint  es  zunächst  —  da  nur  DurchrrauLTswairen  mit 
StirnpeiTons  den  Coupewagen  gegenübergestellt  werden  —  dass  da- 
mals (1871)  die  combinirten  Wagen  mit  Intercommunieation  in 
Deutschland  entweder  noch  keinerlei  IJeachtung  «gefunden  liatten, 
oder  dass  dieselben  in  zu  geringer  Anzahl  vorhanden  wai*en,  mithin 
keinerlei  Erfahrunoren  vorlai^en. 

Wenn  hingegen  im  ersten  Passus  des  oben  citirten  Hesume's 
behauptet  wird,  dass  das  Coupesystem  gerade  .,für  durchgehende 
Züge  und  lange  Strecken  das  zweckmässigste"  sei,  so  zeigt  dagegen 
Wien  1873,  dass  die  thatsachliche  Praxis  in  ihren  Siclx  ii- 
meilenstiefeln  jedenfalls  nicht  lauge  bei  den  Beschlüäbcn 
des  grünen  Tisches  verweilt  ist. 

Das  nähere  Studium  der  Referate  in  der  bezüglichen  Frage  lehrt, 
dass  al^  wesentliche  Vortheile  des  Coupesystems  die  grössere  „Kuhe 
und  Bequemlichkeit"  angeführt  wird,  die  es  den  Passagieren  ins- 
besondere während  der  Nachtfahrt  gestatte,  sowie  die  bessere  Aus- 
nutzung des  Raumes,  die  bessere  Unterbringung  der  Reiseetfecten 
und  billigere  Beschaffung.  Auch  wird  hervorgehoben,  dass  in  den 
Coupes  weniger  Zugluft  sei  als  in  den  Durchgangswagen  und  dass 
ein  schnelleres  Verlassen  des  Wagens  bei  Unglücksfällen  statttiuden 
kdnne. 

Als  wesentliche  Uebelstande  der  Durchgangswagen  mit  Stirn- 
perrons werden  namhaft  gemacht,  dass  ^die  Wagenbreite  nicht 
geeignet  sei,  bequeme  Sitze  herzustellen"  und  —  man  staune!  — 
„die  Belästigung  der  Reisenden  durch  die  nassen  Mäntel  und  Pelze 
der  Schaffner",  sowie  die  „Conflicte  zwischen  den  Reisenden,  ver- 
anlasst durch  Oeffnen  oder  Schliessen  der  Fenster."  —  Wir  bemerken 
hierzu  ausdrücklich,  dass  diese  die  einzigen  Nachtheile  sind,  welche 
geltend  gemacht  werden,  hingegen  werden  als  Vortheile  genannt: 
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das  be<iiieme  Ein-  und  Aussteigen,  die  leichtere  und  für  das  Dienst- 
personal gefahrlose  Billetcontrolle  und  desshalb  wesentliehe  Abkürzung 
des  Aufenthaltes  auf  den  Stationen  (indem  Alles  wälirend  der  Faln  t 
geschieht);  die  geringe  Zahl  der  Bedienungsmannschaft  an  sich,  da 
der  ganze  Zug  von  einem  Beamten  l)e(|uem  durchscOi ritten  und 
controlirt  wird;  angemessene  Anbringung  von  Aborten;  Sicherheit 
der  Passagiere  gegen  JUeberfüUe  und  —  wie  wir  unsererseits  noch 
hinzufügen  möchten  —  Einheit  der  Heizung  und  Beleuchtung. 

So  oder  ähnlich  lautete  das  Urtheil  derjenigen  7  Bahn  Ver- 
waltungen, welche  mit  den  Durchgangsw^gen  überhaupt 
Erfahrungen  im  Grossen  damals  bosassen. 

Keine*  einzige  Bahn  äussert,  sich,  wie  schon  bemerkt  wurde, 
fiber  die  nach  oombinirten  Systemen  gebauten  Wagen,  welche  —  in 
ihrer  weiteren  Ausbildung  —  offenbar  geeignet  erscheinen  müssen, 
allen  denjenigen  Anforderungen  zu  entsprechen,  die  seitens  der 
Bahnen  sowohl,  als  seitens  des  Publicums  Überhaupt  gestellt  werden 
können.  Es  wurde  bereits  gezeigt,  dass  das  combinirte  System  — 
bei  einer  sehr  zweckmässigen  Ranmausnutzung  an  rieh,  die  freilich 
nicht  bei  allen  bisher  ausgeführten  Constructionen  durchgeführt  ist  — 
ebensowohl  mit  abgeschlossenen  Coupes  für  diejenigen  Reisenden 
hergestellt  werden  kann,  die  alleinzusitzen  wünschen;  als  es  anderer- 
seits zugleich  im  Stande  ist,  durch  freiere  Bewegung  den  Verkehr 
unter  den  Reisenden  zu  beleben  und  die  Langweiligkeiten  der  kurzen, 
wie  der  langen  Fahrten  auf  Eisenbahnen  wesentlich  zu  mindern; 
auch  lehrt  die  Praxis,  dass  sich  die  Sitze  im  coml)inirten  Waijen 
mindestens  ebenso  betjuem  construiren  lassen  als  bei  anderen 
Systemen,  und  dass  das  getrennte  Coupesystem  überall  da,  wo  es 
sich  um  wirklich  rationelle  Schlafeimichtungeu  handelt,  ganz  aus- 
geschlossenbleiben muss,  ganz  abgesehen  von  vielen  anderen  Dingen, 
die  zum  Comfort  des  Kelsens  gehören,  jedoch  dem  reinen  Coupe- 
system —  wir  erinnern  nur  an  die  Einrichtungen  für  Closet  und 
Toilette,  die  gerade  für  „längere  Strecken"  ganz  unentbehrlich  sind  — 
naturgemäss  für  alle  Zeiten  fremd  bleiben  müssen. 

Däs  deutsche  Eisenl)alinwesen  und  d«  ssen  Publicum  ist  jedoch  . 
nun  einmal  —  wie  es  scheint  —  mit  den  Mängeln  des  Coupesystems 
von  jeher  sO  innig  verwachsen,  dass  eben  diese  Mängel  als  Vorzüge 
erkannt  werden ,  wie  dies  häufig  da  der  Fall  ist,  wo  die  Möglichkeit 
der  thathsächlicheu  Veigleichung  fehlt. 

Die  Mängel  des  getrennten  Coupesystemes  sind  aber  —  mögen 
dieselben  immerhin  als  Tugenden  gelten,  denn  das  ma^t  sachlich 
keinen  Unterschied  —  die  nachfolgenden: 
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1)  Die  Abgeschiedenheit  and  das  BeBolirftnktsein  auf  gegebene 
Gesellschaft. 

2)  Die  Unmöglichkeit  freier  Bewegung. 

3)  Die  durchaus  unzureichende  Ventilation  des  Raumes  bei 
geschlossenen,  der  unertrftgliche  Zug  bei  offenen  Fenstern. 
Hierzu  tritt,  als  weitere  Annehmlichkeit,  der  unerträgliche 
Staub  —  selbst  bei  geschlossenen  Fenstern. 

4)  Die  Schwierigkeiten  einer  ausreichenden  Heizung  und  Be- 
leuchtung der  getrennten  Compartiments,  indem  namentlich 
erstere  entweder  Iftstig  wird  oder  unwirksam  bleibt 

5)  Die  schwere  Zugftnglichkeit  bei  theüweise  besetztem  Ooup4, 
wo  der  Hinzularetende — da  von  den  Insassen  selbstTerständlich 
die  4  Ecksitze  eingenommen  sind  —  Aber  die  Beine  seiner 
ReisegefSihrten  in  den  Kasten  hineinzustolpem  mit  grosser 
Regelmfissigkeit  verpflichtet  ist 

6)  Der  scharfe  Zug  bei  Oefihung  der  Thüren,  namentlich  im 
Winter  und"  der  sofort  eintretende  Temperaturwechsel,  dem 
so  Mancher  zu  hftufigen  und  langen  Bisenbahnreisen  Yer- 
urtheüte  auch  schon  in  jungen  Tagen  sein  Zipperiein  zu 
verdanken  hat 

7)  Die  Schwierigkeiten  der  Billetcontrolle  und  die  —  an 
Barbarei  grenzende  —  Nothwendigkeit  des  beständigen 
Hernmkletterns  an  den  Aussenseiten  des  Wagens,  welche 
dem  gesammten  Zugpersonal  auferlegt  ist,  und  die  namentlich 
im  Winter  bei  schlüpfriLjen  Laufl)rettern  sell)st  junge  und 
gewandte  Männer  in  jedem  Augenblicke  mit  Lebensgefahr 
bedrolit. 

8)  Das  gänzliche  Ausgeschlossenbleiben  irgend  wek-hor  aus- 
reichendefli  Schlafeinrichtung,  indem  letztere  höchstens  nur 
durch  Zusammenschieben  der  gegenüberliegenden  Sitze 
geschelien  kann,  wobei  natürlich  obendrein  vorausgesetzt 
wird,  dass  das  Coupe  nur  zur  Jlälfte  besetzt  ist. 

9)  Die  Unmöglichkeit  von  C'losi-t-  und  Toiletteneinrichtungen; 
aber  eben  gerade  diese  Institute  sind  „lur  längere  Strecken" 
ganz  unentbehrlich, 

10)  Die  Möglichkeit  und  das  thatsächliche  Vorkommen  der 
gefahrlichsten  IIan<l(]uetsclmngen  (trotz  der  Schutzleisten), 
sowie  die  Unannehmlichkeit  des  Auticissens  und  Zuwerfens 
der  Thüren,  die  beständig  unterbrochene  Nachtruhe, 
'  der  leichte  Verlust  von  Gegenständen  durch  unbemerktes 
Herausfallen  aus  der  geöffneten  Thür,  und  der  Umstand, 
dass  von  der  Sicherheit  des  äusseren  Thürversclilusses  die 
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Sicherheit  der  Keiseudeu  während  der  Fahrt  abhängig 

gemacht  ist. 

11)  Die  beträchtliche  Schwächung  der  langen  Kasten  wände  in 
Folge  der  durch  die  Thüren  bedingten  Unterbrecliungen  des 
Zusammenhanges.  AVähreud  bei  den  amerikanischen  Wagen 
die  ganze  Kastenwaud  als  ein  bochkantiger,  über  die 
Gestelle  hingestreckter  Brückenträger  figmirt,  ist 
man  bei  den  Coupe¥ragen  gezwungen,  das  gebreob- 
liche  Gemäohte  des  aus  vielen  Theilen  combinirten 
Kastens  seiner  ganzen  Länge  nach  auf  das  Unter* 
gesteil  zu  lagern,  dessen  Stösse  sich  jenem  direct  mit- 
theilen ,  und  nur  durch  besondere  küustliphe  Vorrichtungen 
theilweise  mischädiicb  gemacht  werden  können ,  die  jedoch 
Geld  kosten,  immer  nur  halhv  Maaasregeln  bleiben  nnd  das 
todte  Gewicht  entsprechend  erhöhen. 
Bas  ungeföhr  sind  die  wesentlichsten  Haupttugenden  der  Coupe- 
wagen, denen  sieb  übrigens  noch  eine  ganze  Beihe  von  Nebentugenden 
beigesellen,  und  drängen  uns  dieselben  en  resum4  zu  dem  Schlüsse: 
,Dass  die  getrennten  Ooup^wage.n  mit  Thüren  in 
„den  Langseiten  L,  IL  und  HL  Classe^icb  „für  längere 
„Fahrten**  nur  dra  als  die  zweckmässigsten  bewährt 
„  haben,  wo  man  keine  besseren  Einrichtungen  seither 
„gekannt  oder  ernstlich  geprüft  bat,  dass  imUebrigen 
„die  Durchgangswagen  mit  *Stirnperrons  (sumal  für 
„die  niederen  Olassen)  und  für  höhere  Classen  die  com- 
„  binirten  Wagen(die  sich  ebensowohl,  wie  oben  gezeigt 
„wurde,  mit  Stirnperrons  construiren  lassen)  „für 
„längere  Fahrten**  als  die  angemessensten  Transport- 
„  mittel  zu  erachten  sind  und  daher  ganz  unstreitig  all- 
„gemeinere  Einführung  yerdienen;** 
Das  Beispiel  Amerikas  und  Busslands,  also  gerade  derjenigen 
Länder,  welche  die  längsten  aller  überhaupt  möglichen  direeten 
Eisenbdmverbindnngen  darbieten,  liefen  genügenden  Bewms,  dass  * 
das  bequemste  und  angenehmste  Reisen  nicht  gerade  dem 
Coupewagen  innewohnt,  sondern  im  Gegentheil  ganz  anderen 
Systemen  gehört,  nämlich  dem  Dnrchgangssystem  und  dem  Coupe- 
system mit  Commnnlcation.    Letzteres  darf  namentlich  für  Europa 
als  das  System  der  Zukunft  für  die  erste  und  zweite  Wagenclasse  . 
erachtet  werden;  das  erstere  als  das  System  der  Zukunft  für  die 
dritte,  resp.  vierte  Wagenclasse.    Uebrigens  sind  in  Deutschland  in 
den  letzten  Jahren  seitens  diverser  Bahnen,  namentlich  neu  ent- 
standener, für  den  gesammteu  Personenverkehr  Durchgangswagen 
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(raep.  combiiiirte  Systeme)  in  Ansucht  genommen,  besiehnngsweise 
in  Bestellnng  gegeben,  nnd  dürfen  wir  hinzaf&gen,  diias  den  des- 
laUsigen  Vorlagen  im  prenssiscben  Handelsministerium  in  Jedem 
spedeUen  Falle  nicht  nnr  gern  die  Genehmigong,  sondern  sogar 
besonderer  Vorsohnb  zu  Theil  warde. 


IL  Ausstattung  des  Wageiiraiiiiie& 

Vorbemerkungen.  Unter  „innerer  Ausstattung  des  Wagen- 
raumes**  ist  der  Inbegriff  derjenigen  Einriclitungen  versluiukn, 
welche  zur  geeigneten  Unterbringung  der  Tninsitortgcgenstände  im 
Innern  des  Wagens  geschaffen  werden  müssen,  mögen  jene  in  Per- 
sonen, Sachen  oder  le])enden  Thieren  bestehen. 

Selbstredend  beanspruclien  nur  die  Personenwagen  complicirtere 
Einrichtungen  der  in  Rede  stolRnden  Natur;  in  minderem  (irade 
ist  dies  bei  den  Post-  und  Gepäckwagen  der  Fall ;  nocli  weniger 
oder  gar  keine  Vorrichtungen  dieser  Art  kommen  bei  den  Güterwagen 
in  Frage  und  überhaupt  nur  insoweit,  als  diese  letzteren  ausnahms- 
weise dem  Transporte  belebter  Wesen  dienen  müssen.  Auch  besitzen 
gewisse  Systeme  der  neueren  Viehwagen  besondere  Einrichtungen 
zur  Aufnahme  der  unfreiwilligen  Passagiere,  worauf  wir  geeigneten 
Ortes  naher  zorückhommeu.  Wir  haben  alfio  nach  Obigem  abza« 
handeln :  . 

A.  Ausstattung  der  Personenwagen. 

B.  Ausstattung  der  Post-  und  Gepäckwagen. 
O.  AuBStattnng  der  Güterwagen« 

A.  Ausstattung  der  Persoueuwageu. 

Die  hierher  gehörigen  Gegenstiinde  betreffen  zunächst  die  Vor- 
richtungen zum  Sitzen  (Bünke,  Sessel,  Divans  etc.) ;  die  mit  jenen  in 
Verbindung  stehenden  Einrichtungen  der  Sitze  behufs Umwandlung 
derselben  in  mehr  oder,  minder  ertriiirliche  Schlafstatten;  selbständige 
Schlafeinrichtungen;  die  Closet-  und  Toiletteninstitute,  und  endlich 
die  diversen  Systeme  der  Heisnng  nnd  Beleuchtung  der  Wagen- 
räume. ' 

An  die  genannten,  für  alle  Wagenclasscn  unbedingt  ndthigen, 
wenn  auch  oft  nicht  erfüllten  Erfordernisse  eines  menschenwürdigen 
Daseins  im  beengenden  Kasten  BchUesaen  sich  in  weiterer  Ausbildung 
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des  Gomforts  die  Lnzaswagen,  die,  in  divergeii  Formen  der  Ansföhrong, 
als  Salonwagen,  als  eigentliche  Schlafwagen,  tbeils  anch  als  Separat- 
wagen L  Olasse  mit  oder  ohne  Schlafeinrichtnngen  nnd  mehr  oder 
minder  entbehrlichem  Luzns  in  gewissen  Zügen  dem  Publicnm  auf 
manchen  Bahnen  ^sbesondere  natOrlich.wfihrend  der  ^^Saison'^)  zur 
Disposition  stehen;  oder  welche  als  ^Hofwagen^  ausschliesslich  für 
den  Transport  fürstlicher  Personen  und  deren  Gefolge  bestimmt  sind. 

Die  Luxuswagen  »nd*  immer  nach  dem  combinirten  System 
gebai^  was  nicht  befremden  darf,  da  nur  dieses  die  Entwickelung 
des  hdchsten  Beisecomforts  zulSsst*  Da  jeder  einzelne  dieser  Wagen 
seine  besondere  Einrichtung  anfwdst^  so  lassen  sich  allgemeine 
cipien  der  Anordnung  selbstverständlich  nicht  anfallen,  yielmehr 
werden  sich  die  inneren  Dispositionen  jederzeit  nach  individuellen 
Ideen,  AVünschen  und  liohen  Launen  gestalten,  die  um  so  freier 
walton  dürft  ii,  da  auf  eine  öcononiische  Benutzung  des  Raumes  gar 
•  Nichts,  auf  die  Entfaltung  der  möglichsten  Pracht  jedoch  Alles  an- 
kommt. Man  könnte  die  Luxuswagen  mit  den  Falüsteu  der  mensch- 
lichen Wohnungen  vergleichen. 

1)  Die  Sitzeinriclitmigeu. 

Die  allgemeine  Aiu>v(lniinnr  der  Sitze  wurde  bereits  hei  (4clegen- 
heit  unserer  Betraclitungen  über  die  Eintheilung  des  inneren  Wagen- 
raumes eingehender  besprochen,  und  daraufhingewiesen,  dass  die- 
selbe im  Ganzen  unabhängig  ist  vom  s])eciellen  System  dieser  Ein- 
theilung, indem  wir  finden,  dass  sowohl  im  getrennten  Coupesystem, 
als  in  den  Durchgangswagen,  als  auch  in  den  combinirten  Kästen 
die  Sitze  nornuxl  zur  Waggonaxe  disponirt  sind,  so  dass  die  Insassen  mit 
dem  Rucken  nach  den  Stirnseiten  des  W.agens  gekehrt  sind.  Die 
Rücklehnen  der  Sitze  sind  demnach  gegen  einander  gewendet.  Eine 
Ausnahme  von  dieser  Regel  findet  bei  den  Divans  der  Salonräume' 
statt,  wofern  dieselben  an  den  Langseiten,  mithin  parallel  der  Waggon- 
axe, disponirt  sind;  auchkommt  bei  Wagen  dritter  Classe,  namentlich 
bei  den  neueren  Etagenwagen  (und  zwar  in  der  oberen  Etage)  zu- 
weilen der  Fall  vor,  dass  die  Sitzbänke  im  mittleren  Theile  des 
Kastens  in  der  Axenriclitung  des  Wagens  durchlaufen,  indem  zwei 
lange  Bänke,  mit  den  Rücklehnen  verbunden,  die  Passagiere  auf> 
•  nehmen,  welche  demnach  die  Gesichter  den  Langseiten  (Fenstern) 
zuwenden.  Es  scheinen  bei  solchen  Anordnungen  (auf  die  wir  bei 
den  Etagenwagen  nochmals  znrflckkommen)  die  Rücksichten  der 
Stabilität  leitend  gewesen  zu  sein,  indem  man  die  Personenlast  mehi 
auf  die  Mitte  der  Waggonbreite  an  ooncentriren  beabsichtigte. 
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1)  Sitzeinriohtuug  der  Wagen  IV.  Classe. 

Die  ein&chste Lösung  der  Sitsfrage  bieten  offenbar  die  Wagen 
vierter  dasse,  in  denen  man  die  Silase  in  der  Regel  gilnzlicb  fehlen 
m  lassen  für  angemessen  findet;  wobei  es  jedoch  den  Passagieren 
erlaubt  ist,  ihr  Handgepäck  als  Sitze  zu  verwertlieii,  ohne  dass  nnseres 
Wissens  eine  besondere  Genehmigung  der  Din  ction  dazu  erforderlich 
wäre.  Rfdiniliche  Anerkennung  verdient  andererseits,  dass  auf 
manchen  Bahnen  (Hannover)  mit  Einstellung  von  Sitzbünkeu  ein- 
fachster Construction  in  neuester  Zeit  vorj^egan icen  wurde. 

In  vielen  Lfmdern  fi  lilt  bekanntlich  das  Institut  der  vierten  Classe 
ganzlich,  sei  es,  dass  das  desfullsige  Publicum  in  jenen  Regionen 
mangelt,  sei  es,  dass  die  Gesellschaften  es  nicht  mit  ihren  Interessen 
zu  vereinbaren  vermögen,  unter  dem  Preise  der  dritten  Classe  zu 
befördern*).  Selbstverständlich  wird  eine  vierte  Wagenclasse  immer 
nur  auf  di-n  Loealverkelir  und  auf  bestimmte  Züge  beschränkt  bli  ibcii 
und  überhaupt  nur  in  üV)ervölk('rt('n  Gegenden  oder  K'bliafteii  Industrie- 
hezirken  für  die  Bahnen  wirklich  rentabel  sein;  während  man  in 
anderen  Gegenden  durch  Abonuementbillets,  Separatzüge  für  die 
Arbeiterclasse ,  durch  Ermässigung  der  Fahrpreise  dritter  Classe  etc. 
die  Personenfrequenz  im  Localverkelu*  zu  entwickeln  sucht,  und  in 
dergleichen  oder  ähnlichen  Erleichterungen  das  richtige  Mittel  zur 
Förderung  der  beiderseitigen  Interessen  erfahrongsmassig  erblickt 
(England). 

2)  Sitzeinrichtung  der  Wagen  III.  Classe. 

Die  SitEeinrichtnng  der  dritten  Classen  beschränkt  sich  anf  die 
Anordnung  von  hölzernen  B&nken,  doch  mit  Ausschweifnng  der 
Sitzflache  und  entsprechender  Wölbung  des  unteren  Theiles  der 
Rfieklehne  nach  aussen;  wenigstens  geschieht  dies  bei  allen  neueren 
Wagen  dieser  Classe  und  darf  gesagt  werden,  dass  die  firüheren 
flachen  Bänke  und  die  Tertikaien  Kooklehnenf  die  oft  gar  nur  durch 
ein  schmales  Brett  repräsentirt  waren,  heute  auf  den  deutschen 
Bahnen  ve'bchwunden  sind,  und  dass  solche  Marterpritschen  nur  in 
ausserdeutschen  Ländern  vorkommen.  Fig.  16  (a.  f.  S.)  zeigt  im  Längen- 
dnrohsohnittdesKastenB  eine  ein&che,leichtetmdzweckmässig  geformte 
Siteeinriditung  dritter  Classe  mit  den  fOr  die  neueren  Durcbgangs- 
wagen  gültigen  Hauptabmessungen.    Die  Coupelänge  ist  1600  mm; 


*)  Der  Fahrpreis  der  vierten  Okuiae  ist  In  Deutschland  gleich  dem  halben 
Pnb  der  dritten,  mitliin  1V2  Grosehen  pro  Heile. 
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die  Coap4breite  (lichte  Eastenbreite)  ist  2800  min*);  der  Abstand 
zwischen  den  Sitzen  (zur  Aufnahme  der  beiderseitigen  Beine)  ist 

Fig.  1«. 


500  mm,  während  das  Fensterbrett  1  m  über  der  Fnssbodendielnng 
absteht  Die  Höhe  des  Sitzes  über  der  Dielung  ist  500  mm,  wl&rend 
die  lichte  Kastenhöhe  (in  der  Mitte  des  Raumes)  2100  mm  beträgt, 
was  als  völlig  hinreichend  zu  gelten  hat  und  das  aufi«chte  Stehen 
mit  der  Kopfbedeckung  unter  der  Coupölampe  auch  grossen  Leuten 
ermöglicht.  Ueber  den  Sitzen  befinden  sich  im  vorliegenden  Falle 
sogar  Netzrahmcn  (A)^  die  in  dv  dritten  Classe  kider  noch  vielfach 
fehlen,  jedoch  ohne  iieiuienswerthe  Kosten  auch  in  diesen  durch- 
gfiiigi!^  vorhanden  sein  köniiteii  und  sollten,  mindestens  aber  doch — 
wenn  man  solchen  Luxus  für  die  dritte  Classe  übei*Üüssip:  hält  — 
durch  einige  Huthaken  in  den  langen  Kastenwänden  ersetzt  werden 
müssen,  so  dass  der  zur  dritten  Classe  Verurtlieilte  bei  vollbesetztem 
Wagen  doch  nicht  gerade  nöthig  hat,  seinen  Hut  unter  den  Sitz- 
bänken einem  Rencontre  mit  den  Stiefeln  der  Mitreisenden  preis- 
zugeben, wenn  er  iim  nicht  auf  dem  Kopfe  behalten  will. 

*)  Bei  2900  mm  AusMnbreite. 
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Wir  bemerken  nooh,  dawdieliditeEasteiibreite  für  6  Penonen 
in  den  dritten  Claasen  Ranm  geben  moBs,  und  dm  mithin  10  Per- 
sonen auf  das  vollbesetzte  Coupe  kommen.  —  In  den  Durchgangs- 
wagen  ist  die  Verthcilung  derart,  dass  zur  einen  Seite  des  Ganges 
Bänke  für  2  Sitzplätze,  zur  anderen  Seite  solche  f3r  3  Sitzplätze  an- 
geordnet sind,  80  dass  gleichfalls  5  Personen  auf  die  Kastenbreite 
kommen.  Der  vom  Diirchcrange  beanspruchte  Kaum  (von  beispielsweise 
500 mm  Breite)  wird  <hucl>  die  in  Folge  der  feldenden  Seiteiithüren 
zulassige  grössere  Kastenhreite  zum  Tlieil  wiedergewonnen,  indem 
die  lichte  Kastenbreite  2800  mm  betragt,  während  dieses  Maass  bei 
den  Coupewagen  mit  Seitenthüren  auf  circa  2500  mm  re<lueirt  ist, 
indem  die  äussere  Breite  dieser  letzteren  auf  2*620  m  liinitirt  ist, 
wahrend  die  äussere  Kastenbreite  jener  2*900  m  betragen  darf  (Vergl. 
^.  133  der  technischen  Vereinbarungen  und  S.  5  dieser  Schrift.) 

3)  Sitzeinrichtung  der  höheren  Wagenclassen. 

a.  Zweite  Classen.  Entsprechend  bequemer  gestalten  sich  die 
Sitzeinrichtungen  der  zweiten  Classen ,  zugleich  unter  Gewährung 
einer  grösseren  Raumdisposition,  indem  hier  nur  4  Personen  auf  die 
Coupebreite  kommen,  wonach  das  vollbesetzte  Coup<^>  II.  Classe  nur 
8  Personen  beherbergt.  Ausserdem  ist  anch  die  Coupelänge  der 
sweiten  Classen  entsprechend  grösser  bemessen  als  in  den  dritten, 
denn  wShrend  wir  letstere  aof  1600 mm  limiürt  finden,  beträgt  die 

Fig.  17. 


entere  1900  mm,  was  durch  die  grössere  Brdte  der  gepolsterten 
Sitie  motiyirt  wbd,  während  der  Ranm  awischen  den  Sitien  auf 
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SOOmin  beibehalten  bleibt»  bo  dass  mitbin  700  mm  für  die  Sitebreite 
auf  jeder  Seite  verbleiben.  Fig.  1 7  (a.  v.  S.)  zeigt  den  Längendardhscbnitt 
einer  d^r  besseren  Coupeeinrichtnngen  II.  Classe,  wie  dieselbe  neuer- 
dings für  die  Mehrzahl  der  norddeutschen  Bahnen  als  charakteristisch 
zn  gelten  hat  Die  Polsterung  der  Sitce  ruht  anf  Spiralfedern,  während 
die  zweckmässig  der  Form  des  menschlichen  Kückens  angcpasste 
Wölbung  der  Bflckenkissen  durch  (hoiizontale)  Spiralen  steif  gehalten 
wird.  Die  eleganten,  meist  broncirten  Netzrahmenhalter  befinden 
sich  in  angemessener  Höhe  über  den  Sitzen.  Zu  jeder  Seite  des  in 
der  Wac^eutliür  befindlichen  Ilauptfensters  ist  noch  ein  schmaleres 
(festes)  Fenster  nngebraclit,  welches  mit  Gardinen  ,  die  in  Uingon 
gefasst  auf  Stangen  gleiten,  ausgestattet  ist.  Ausserdem  ist  vor 
dem  Mittelfcnster  gewöhnlich  nocli  eine  leichte  Kouleauxgardine  mit 
Federmechanik  versehen  angebracht.  Die  in  der  Mitte  der  Sitzbanke, 
resp.  Sophas,  je  zwei  Plätze  von  einander  abtheilende  Armlehne 
(ein  höchst  lästiger  Luxus!)  kann  zuweilen  emporgeschlagen,  d.  h. 
gegen  die  Rücklehne  geklappt  werden,  so  dass  bei  schwach  besetztem 
Coupe  das  Hinstrecken  möglicli  ist.  Auf  manchen  Hahnen  fehlt  sie 
gänzlich  (z.  i  ).  auf  der  rheinischen)  und  das  ist  jedenfalls  noch  einfacher. 

b,  Erste  Classe.  Die  Coupt-länge  der  ersten  Classen  beträgt 
gewöhnlich  etwas  mehr  als  die  der  zweiten  und  dürfte  sich  meist  auf 
1985  mm  (also  circa  2  m)  limitiren  lassen,  wodurch  noch  etwas  breitere 
Sitze  als  in  der  zweiten  Classe ,  erzielbar  sind.  Es  sitzen  dabei  nur 
3  Personen  in  der  Waggonbreite  und  sind  die  Sitze  demgemäss  durch 
Ohrenkissen  und  Armlehnen  von  einander  abgetrennt,  so  dass  einer 
jeden  der  6  das  Coupe  einnehmenden  Person  ein  bequemer,  armstuhl- 
artig  geformter  Sessel  zu  Gebote  steht.  Die  innere  Ausstattung  des 
Raumes  ist  dabei  mehr  oder  minder  luxuriös,  gehoben  durch  Plüsch- 
überzüge der  Polster  (auf  die  zuweilen  noch  gehäkelte  Decken  gelegt 
sind),  sowie  durch  zwischen  die  Sitze  gelegte  Fiüschteppiche  (die  in 
der  zweiten  Classe  durch  Wachstuch  ersetzt  sind),  durch  elegante 
Tapetenverkleidung  der  Wände,  ovale  Spiegel  über  den  Rücklehnen, 
höhere  Eleganz  der  Netzrahmen,  Seide  statt  Wolle  als  Material  der 
Fenstergardinen  und  Springrouleaux  etc. 

Die  reinen  Coup4wagen  L  Classe  besitzen  in  der  Regel  nur 
3.  Coupes  ä  6  Personen,  nehmen  mithin  18  Passagiere  auf,  und 
wurden  beispielsweise  für  die  nach  diesem  Princip  neuerdings  be- 
schafften Wagen  der  österreichischen  Nordwestbahn  die  folgenden 
Hauptabmessungen  gewählt: 

Aenssere  Länge  des  Kastens  .     6*954  m  \  Norm 

„  Breite  „  «  .  2*580  „  .  fär  alle  Personenwagen 
„      Höhe    n       n      •    2120  n  \         dieser  Bahn. 
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Innere  Länge  des  Kastens  ....     6  796  m. 

,     Breite    „        „    2  422  „ 

„     Höhe     „        „    2  008  „ 

Länge  des  Untergestells   6*934  „ 

Radstan«!  (zwciaxig)   3*794  ^ 

Coupt  l)r('ite  (lichte  Kasteubreite)     2*422  „ 

„    länge   2*244  „ 

Wagengewieht  (leer)  ".  .  182'.'j  Z-Ctr. 

Es  wurden  10  Stück  solcher  Wagen  aus  der  Görlitzer  Waggon- 
fabrik besc'hart't. 

Abgeselien  von  der  melir  cnh  v  minder  geschmackvollen  und 
comfortabeln  inneren  Ausstattung  der  Coupewagen,  die  —  bei- 
läufig bemerkt —  je  nach  der  grösseren  oder  geringeren  Verwöhnung 
des  reisenden  Publicums  in  den  diversen  Ländern  eine  sehr  ver- 
schiedene sein  kann,  ist  vieiraehr  zu  allernächst,  wie  wir  sehen,  das 
Maass  desRaumes,  derdemReisenden zu seinerausschliess- 
lichenVerfügangziigewieseiiiBtydas  sUeinrichtige  Element 
der  Olassenantierschiede;  denn  es  kommen  in  der  ersten  Classe 
nur  3  Fassagiere  auf  dieselbe  Waggonbreite  zu  sitzen ,  auf  welcher 
in  der  zweiten  4  und  in  der  dritten  5  Personen  Platz  finden  müssen, 
selbstverständlich  voransgefletzt,  dass  alle  Plätze  besetzt  sind,  ein 
Fall,  auf  den  wir  uns  stete  gefasst  machen  müssen. 

Anf  dieser  Grundlage  würden  sich  die  Fahrpreise  verhalten 
müssen  wie  die  disponibeln  Räume,  d.  h.  wie  3  ;  4  :  5;  wir  finden 
indessen ,  dass  sich  dieselben  in  der  Praxis  verhalten  in  der  Regel 
wie  1  :  IVi :  2  (wir  kommen  spStei;  geeigneten  Ortes  auf  diesen 
Gtegenstand  näher  znrfick  und  werden  dabei  anf  gewisse,  anderwärts 
gfiltige  Abwdohungen  von  dieser  Regel  hinweisen),  mithin  der 
Theorie  zwar  nicht  entsprechend,  indessen  doch  nicht  wesentlich 
abweichend,  indem  der  Fahrpreis  der  ersten  ClasBC  anf  den  meisten 
Bahnen  der  doppelte  der  dritten  ist,  während  die  zweite  dasse  das 
arithmetische  Mttel  beider  zahlt  (Näheres  vergleiche  unter  «Tarife"). 

Anf  Gmnd  der  neueren  SubmiBsionsresnltate  kostet  in  Nord- 
deuteohland  die  Beschaffung  eines  Wagens  I.  Olasse  durchschnittlich 
3825  Thhr^  die  der  n.  Chisse  2795,  und  2006  Thhr.  f&r  die  HL  Chisse 
(sämmtlich  ohne  Räder  und  Axen  yerstanden).  Es  würden  sich 
demnach  die  Fahrpreise  zu  verhalten  haben  wie  3825  :  2795  :  2006. 
Wir  finden  indessen,  dass,  wenn  jene  Beschaffnngspreise  sich  wie 
2  :  V/%il  verhalten  sollen,  sie  sein  mflssten  3825  :  2915  :  1912, 
was  von  den  Thatsachen  nicht  wesentlich  abweicht.  Daraus  folgt 
hinreichend  die  praktische  Richtigkeit  der  auf  obige  Verhältniss- 
zahlen basirten  Festsetzung  des  Fahrpreises  der  genannten  Wagen- 
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classen.  Die  relativen  Frecjucnzvcrliültiusse  sind  dabei  freilich  nicht 
in  iM'tracht  gezogen;  dieselben  stellen  yich  bekani>tlich  für  die 
niederen  Classen  weit  günstiger  als  wie  in  den  höheren.  Gegentheilig 
verdient  jedoeh  T)erü(  ksi('htigt  zu  werden,  dass  die  Passagiere  der 
(schwacher  frequentirten)  liölieren  Classen  dagegen  durchschnittlich 
weit  grössere  Bahnstrecken  zurücklegen  und  dass  die  dnrclifahrcnen 
Wege  in  der  niedrigsten  Classe  auf  allen  Bahnen  aui  kleinsten  sich 
stellen;  ik'Weis,  dass  die  niederen  Classen  ihre  eigentliche  Haupt- 
bedeutung immer  nur  melir  im  Localverkelir  finden.  Wir  kommen  . 
ini  weiteren  Verlauft'  unserer  Abhandlungen  eingehender  auf  dieses 
interessante  Thema  zurück. 

S)  Die  ScMafeinrichtungen. 
a.  Personenwagen  mit  Schlafeinrichtnng. 

Die  gewöhnlichste  Constniction  der  Schlafeinrichtung  besteht 
bekanntlich  in  dem  Vorziehen  der  Sitzpolster,  so  dass  die  l'olster 
zweier  sich  gegenüber  befindlicher  Sitee  gemeinsam  rar  Herstellung 
eines  Lagers  dienen« 

Bei  den  neueren  und  etwas  besseren  Einrichtungen  dieser  Art 
(doch  nur  in  den  ersten  Classen)  ist  häuüg  auclTder  untere  Theii 
der  gepolsterten  Rücklehne  mobil  und  dient  —  bei  vorgezogenem 
Sitzpolster  —  als  höchst  zweckmässiges  Kopfkissen.  Häufig  sind 
nocli  lose  Polster  vorhanden,  welche  für  gewöhnlich  die  Sitze  bedecken 
und  die  beim  Zusammenschieben  der  Polster  als  Obermatratse 
dienen  können. 

Fig.  18  zeigt  die  Sitseinrichtnng,  Fig.  19  die  Schlafeinrichtnng. 
a  ist  die  als  Kopfkissen  benntste  untere  Hälfte  des  Rfickenpolsters 
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(zuweilen  in  Chainieren  drehbar  oder  mit  Gurten  befestigt),  hh  sind 
die  gepolsterten,  mit  Spiralen  gefederten  Sitzkissen  und  c  die  auf 
denselben  liegenden  leichten  PolsterkisseD ,  die  das  Matratze nlager 
vervollständigen.    Hierdurch  wird  ein  sehr  bequemes  liuhelager 

Fig.  19. 


geschaffen,  doch  kann  dasselbe  in  den  gewöhnlichen  Wagen  nur 
bei  entsj>rechend  sclnvaclier  Personenfre<iuenz  benutzt  werden,  da 
eben  zwei  Sitze  zur  Hildung  einer  Schlafstätte  gelioren.  Es  darf 
daher  z.  B.  dhs  für  G  Personen  bestimmte  Coupe  1.  Classe  nur  von 
deren  drei  besetzt  sein,  wenn  für  jeden  der  Insassen  vom  Schlafen 
die  Rede  sein  soll.  Die  Halbheit  solcher  an  sich  höchst  gut  <2:<'iiieintc'n 
Emrichtungen  ist  denn  doch  zu  offenbar,  um  eine  weitere  Kritik  zu 
erfordern. 

Die  auf  beschriebene  einfache  Weise  hergestellte  Schlafeinrich- 
tung ist  an  und  für  sich  die  vollkommenste,  die  im  Eisenbahnwagen 
überhaupt  herstellbar  ist,  mag  derselbe  als  eigentlicher  Schlafwagen 
figuriren  oder  nicht.  Ob  noch  Wäsche  auf  das  Lager  gebracht 
wu-d  (wie  in  den  eigentlichen  Schlafwagen)  oder  nicht,  ist  natürlich 
in  Hinsicht  der  Bequemlichkeit  des  Lagers  gleichgültig,  indem  das- 
Belbe  durch  diese  Beigabe  eben  weder  Terbessert,  noch  versoblechterti 
wird. 

Schlafstühle. 

Viel  unbequemer  ist  die  Existenz  in  den  sogenannten  Schlaf- 
ßtühlen  oder  Sclilafsesseln,  die  in  manchen  der  neuerdings  beliebten 
Formen  der  Ausführung  w  ahre  Marterstühle  —  trotz  der  weichsten 
Polsterung  —  genannt  zu  werden  verdienen.  Dergleichen  Sessel 
Witzen  die  Form  eines  gewöhuüchen  comfortabelu  Armstuhles, 
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dessen  Doppelsitz  vorgezogen  und  dessen  Rücklehiie  in  stärkere 
Neigung  nach  rückwärts  gebracht  werden  kunn;  auch  lässt  sich  bei  \ 
einigen  derselben  noch  ein  geneigtes  Kissen  vorziehen,  welches  den  ! 
Beinen  zur  Auflage  dient.  | 
Bei  diesen  Scblafsesseln  lässt  sich  indessen,  wie  es  scheint,  die  ; 
Form  des  Lagers  nur  schwierig  mit  der  Form  des  menschlichen  ' 
Körpers  in  P^inklang  bringen ;  jedenfalls  leistet  ein  wohlgepolsterter, 
gehörig  breiter  Armstuhl  mit  richtig  geformter  Rücklehne  (und 
darauf  kommt  das  Meiste  an)  entschieden  bessere  Dienste,  als  alle 
Sortimente  der  bis  jetzt  erdachten  mechanischen  Stühle,  welche  den 
Körper  in  eine  unnatürliche  Lage  zwingen ,  die  weder  siteend,  noch 
liegend  ist,  und  selbst  Sträflingen  auf  die  Dauer  kaum  zugemuthet 
werden  dürfte.    Es  scheinen  bei  allen  derartigen  Schlafsesseln  bis  I 
jetst  immer  nur  die  Sattler  ihre  Rechnung  gefunden  zu  haben.  Doch  ' 
verweilen  wir  nicht  länger  bei  dergleichen  rakonftfllosen  Künsteleien. 

Schlafwagen. 

Die  EinfEihmng  von  Schlalwagen  erfolgte  zuerst  auf  ameri- 
kanischen  Bahnen  und  in  Europa  zuerst  (natürlich  nach  dortigem 
Muster)  auf  der  Bahn  Petersburg -Moskau^  zu  der  sich  in  neuester 
Zeit  noch  drei  andere  europSisohe  Hauptlinien  gesellten,  nämlich  die 
Ezpressrouten  Wien-Jassy,  Wien-Paris  und  Berlin-Ostende. 

Amerikanische  SehlafWaiea,  Schon  seit  langen  Jahrzehnten  haben  j 
sich  in  Amerika  sSmmtiiche  Bahnen ,  auf  denen  Überhaupt  Nacht- 
fahrten stattfinden,  zur  Einführung  von  Schlafwagen  bequemen  ' 
müssen,  um  den  Anforderungen  des  Publioums  Rechnung  zu  tragen. 
Diese  Wagen  und  natfiriich  audfbei  Tag&hrten  zu  benutzen,  indem 
nur  die  Sitze  so  construirt  sind,  dass  sie  sich  mit  Leichtigkeit  in  ein 
bequemes  Lager  umwandeln  lassen.  Ausserdem  sind  unter  der 
Decke  noch  Lager  angebracht,  welche  herabgelassen  werden  können, 
wodurch  eine  zweite  Etage  repräsentirt  wird,  und  bildet  eben  erst 
letztere  das  charakteristische  Merkzeichen  eines  „Schlafwagens", 
indem  die  für  die  Nacht  ausziehbaren  Sitze  der  gewöhnlichen  Per- 
sonenwagen den  Begriff  eines  Schlafwagens  offenbar  nicht  ausmachen. 
Durch  oben  gedachte  Einrichtung  wird  es  thunlich,  dieselbe  Zahl 
von  Passagieren,  welche  der  Wagen  bei  Tage  mit  seinen 
Sitzen  aufnimmt,  des  Nachts  mit  Lagern  zu  versehen,  und 
darin  eben  besteht  der  wesentliche  Unterschied  zwischen  einem 
„Schlafwagen"  und  einem  Personenwagen  mit  Schlafeinrichtung. 

Die  Anordnung  der  älteren  in  Amerika  eingebürgerten  Schlaf- 
wagen, die  zur  Aufnahme  von  40  Schlai^assagieren  (und  am  Ta^^e 


Digitized  by  Google 


SCHLAFWAGEN. 


35 


ftr  die  gleiche  Zahl  SitepMsagiere)  dienen ,  igt  im  Wesentliehen 
folgende.  Je  4  Sitie  haben  eine  gemeinsame  feste  Rfloklehne;  unter 
den  Sitskissen  befinden  sich  Kästen,  welche  . bei  Tage  EopfldsBen, 
Decken  und  Matratsen  (die  beiden  letsteren  Oegenst&nde  rasammen- 
geroUt)  enthalten.  Bei  Herstellnng  der  Lager  werden  diese  Sachen 
zunächst  heransgenonunen  und  dann  die  Kissen  der  Rückenlehnen 
Ewisehen  die  Sitskissen  gelegt,  nachdem  auf  der  dem  Gange  zu- 
gekehrten Seite  eine  Leiste  untergeschoben  ist.  Darüber  werden 
zwei  starke  Leinwanddecken,  welche  rouleauartig  auf  schwache  Holz- 
stübe  aufgerollt  sind ,  ausgebreitet ,  die  Kopfkissen  an  ihren  Ort 
gelegt,  und  die  beiden  unteren  Lager  sind  auf  diese  Weise  fertig 
hergesteilt. 

Die  beiden  oberen  Lager  werden  aus  zwei  leichten ,  mit  Rohr 
beflochtenen  Rahmen  gebildet,  die  bei  Tage  über  einander  auf  dreh- 
baren Knaggen  (Riegeln)  gegen  die  Waggondecke  gedrückt  liegen. 
Dieselben  werden  neben  einander  auf  die  hölzernen  Lehnen  der 
Sitze  gelegt  und  sodann  mit  Ilaarmatratzen,  Decken  und  Kopfkissen 
bedeckt.  Die  unteren  Lager  sind  durch  die  hölzernen  Leimen  der 
Sitzeinrichtung  selbst  direct  von  einander  getrennt;  während  die 
Trennung  der  oberen  durch  einen  hölzernen  Schieber  bewirkt  wird, 
der  aus  der  hohlen  Lehne  emporgezogen  und  in  der  erforderlichen 
Höhe  durch  eine  Feder  gehalten  wird.  Damit  die  Rahmen  und 
Kissen  festliegen «  sind  dieselben  mit  kleinen  eisernen  Stiften  ver- 
sehen,  welche  in  entsprechende  Löcher  der  Auflager  eingreifen.  Für 
die  Bedeckung  des  Köipers  mit  einem  Plaid  oder  deigL  mnss  der 
Reisende  selbst  sorgen. 

Zur  Herstellung  der  sämmtlichen  Lager  eines  Wagens  braucht 
ein  Bremser  angeblich  nicht  mehr  als  5  Minuten  (?).  Die  Entfernung 
der  Lehnen,  mithin  die  Länge  der  Lagerstätten,  beträgt  6'  engl., 
was  vollkommen  ausreicht 

Der  Wagen  wird  in  der  Mitte  seiner  Länge  durch  einen  Vor* 
hang  in  swei  Hälften  getheilt,  deren  eine  f&r  Damen,  die  andere  f&r 
Herren  bestimmt  ist  Ausserdem  sind  noch  die  einzelnen  Lager 
der  Damen  durch  besondere  Vorhänge  abgeschlossen.  Jede  Waggon* 
hälfle  ist  mit  einem  Cabinet,  einem  Closet,  einer  Wasöhtoilette  und 
euiem  kleinen  eisernen  Ofen  yersehen.  Dies  ist  die  gewöhnliche 
Einöchtung  der  in  Amerika  ganz  allgemein  gebräuchlichen  Schlaf- 
wagen ;  es  ist  dieselbe,  wie  wir  sehen,  dem  System  des  amerikani- 
schen Wagens  sehr  sweokmässig  angepasst  Die  Schlafwagen 
scheinen  den  Amerikanern  deeshalb  imentbehrlich,  weil  dieselben 
bei  Tage  ungehindert  ihren  Geschäften  nachgehen  wollen,  und  daher 
kdne  Zeit  haben,  sich  durch  nachträgliches  Ausschlafen  von  den 
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Strapazen  zu  erholen,  die  man  im  gewöhnlichen-  Wagen  bei  der 
Nachtfahrt  zu  erdulden  haben  würde.  Zudem  ist  der  erhobene 
P^eU  fOr  die  Benntzong  des  Schlafwagens  (Vi  Dollar  pro  Nacht 
Zoschhig  zum  gewöhnlichen  Fahrgeld)  ein  so  ftberana  mftseiger, 
dasB  gewiss  ein  Jeder  gern  das  geringe  Opfer  bringt  Wir  bemerken 
hierzu  Jedoch,  dass  in  den  neueren  (eleganteren,  aber  um  Nichts 
besseren)  Pnllmann'sdien  Schlafwagen  die  Nacht  IVs  Dollars 
kostet  ' 

Europäische  Schlafwagen.  Die  in  Europa  bis  jetzt  hier  und  da 
versuchsweise  eingeführten  Schlafwagen  fTihren  die  Namen:  System 
Schuberski,  System  Manu  und  System  Fullmann. 

a.  System  Schuberski.  Der  auf  der  Losowo-Sewastoitol-lJalm 
neuerdings  eingeführte  Schuberski'sche  Schlafwagen  (deren  einer 
in  der  russischen  Abtheilung  zu  Wien  1873  figurirte  und  von  Pflug 
in  Berlin  erbaut  war)  ist  ein  combinirter  Wagen  I.  Classe  mit  Zu- 
gang an  den  beiderseitigen  Stirnperrons,  deren  einer  geschlossen, 
der  andere  jedoch  offen  ist.  Das  Innere  enthält  einen  Salonraum, 
diverse  abgetrennte  Compartiments ,  Closet  und  Toilette  und  die 
durch  Gange  und  Thüren  (theils  Flügel-,  thcils  Schiebethüren)  ver- 
mittelte vollständige  Interconiniunication.  Die  Schlafeinrichtung  der 
Coupes  ist  in  folgender  Weise  angeordnet.  lieber  den  Sitzen 
werden  zunächst  Lagerstätten  dadurch  hergestellt,  dass  die  Rücken- 
polster (a)  —  und  hierin  besteht  das  Wesen  des  ^Systems"  Schu- 
berski  —  im  oberen  Theile  in  kräftigen  Chamieren  drelibar  sind, 
um  diesen  Drehpunkt  schwingend  in  die  horizontale  Lage  (a')  ge- 
bracht und  durch  Gurten  in  dieser  Lage  gehalten  werden.  Die  so 
^^S-  20.  gebildeten  oberen  Lagerstatten 

(vergl.  Fig.  20)  sind  vermittelst 
einer  Leiter  zugänglich  und  die 
Höhenabstäode  so  bemessen, 
dass  man  sowohl  auf  den  un- 
teren, als  oberen  Betten  auf- 
recht sitsen  kannf.  Ausserdem 
bildet  Schub  er  ski  aus  den 
gewöhnlichen  sich  gegenfiber- 
stehenden  Sesseln  e  e  Betten 
in  der  Weise,  dass  die  Einsel- 
sitze  ee  auf  eisernen  Chamier- 
hebeln  ruhen,  welche  beim  Vor- 
ziehen der  Sitze  diesen  letzteren 
die  Lage  ^  ^  ertheilen,  sich  in  der  Mitte  berühren  und  sonach  ohne 
Weiteres  das  untere  Lager  bflden.  Das  obere  Lager  wird  demnach 
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direct  aus  den  beiden  Kfickenpolsterii  zusammengoHctzt,  indem  die- 
selben oben  in  Charnieron  drehbar  und  derart  in  der  Höhe  bemessen 
sind,  dass  sie  horizontal  aufgehoben  in  der  Mitte  des  Coupes  Hioh 
berühren.  Sie  werden  daselbst  vermöge  kräftiger  Haken  und  Oesen 
verbunden  und  sind  ausserdm  in  Gurten  aufgehangen.  Bewegliche 
gepolsterte  Rollen,  die  am  Tage  auf  den  Sesseln  als  Annlehnen 
dienen,  werden  znr  Nachteinrichtong  auf  den  Betten  als  Kissen 
benutst  Die  Betten  werden  ausserdem  mit  Wäsche  Aberaogen  und 
eine  wollene  Decke  zum  Zudecken  zur  Verfügung  gestellt 

Auf  diese  Art  sind  in  jedem  der  zwei  sechssitsigen  Coupes 
I.  dasse  6  bequeme  Schlafttätten  gewonnen,  und  wenn  an  Stelle 
des  Yorhandenen  Salons  noch  zwei  weitere  Coup^  LGlasse  disponirt 
wären,  so  würde  man  einen  Wagen  mit  24  Schla&tätten  erhalten 
haben,  dessen  Tageseinricfatnng  ebensoviele  Sitze  dargeboten  hätte. 

b,  System  Mann.  Ein  SchhifWagen  nach  System  Mann  war  zu 
Wien  1873  seitens  der  Firma  Evrard  (Brüssel)  ausgestellt  und 
reprisentirt  einen  dreiazigen  Luxuswagen  L  Classe.  Derselbe  ist 
für  längere  Fahrten  berechnet  (Expressrouten)  und  gestattet  ohne 
Weiterungen  die  Umwandlung  der  inneren  Mnriohtung  nach  den 
BedQrfbissen  der  Kachtihhrt  Er  ist  zu  diesem  Behufe  in  6  Gom- 
partiments  getheilt,  deren  drei  grösste  21  Passagiere  aufbehmen, 
während  die  Nachteinrichtung  12  bequeme  Schlafstatten  darbietet. 
Der  Wagen  ist  demnach  kein  eigentlicher  Schlafwagen,  da  er  nicht 
allen  Insasst  n  Sclilafstatten  gewälirt. 

Die  unteren  Sclilafeinrichtungen  werden  aueli  hier  wieder  durch 
Vorziehen  der  Sitze,  untiT  Benutzung  des  mobilen  unteren  Tlieiles 
der  Polsterleline ,  gebildet,  während  die  Oberlager  —  und  luerin 
besteht  das  Wesen  des  Systems  Mann  —  durch  Kähmen  gebildet 
Bind ,  welche  bei  Tage  gegen  die  Wand  zunickgeschlageu  und  da- 
selbst durcli  geeignete  Riegel  festgehalten  Werzlen. 

Für  die  Nachteinriclitunix  ruht  der  Rahmen  auf  den  Oberkanten 
der  festen  Sitzlehiieu,  älmÜcli  wie  bei  der  beschriebeneu  amerikani- 
schen Einrichtung. 

Auch  die  Schlafwagen  der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  (für  die 
Strecke  Wien-Jassy  und  Wien  -  Warschau  bestimmt),  deren  einer, 
von  Klett  in  Nürnberg  erbaut,  zu  Wien  1873  figurirte,  gehören 
hierher,  indem  auch  dort  die  unteren  Schlafstellen  durch  Zusammen« 
schieben  der  Sitze,  die  oberen  durch  Herabklappen  von  Hängebetten 
gebildet  werden.  Da  die  bezüglichen  Wagen  im  Ganzen  13  Sitz- 
platze und  nur  10  Schlafvorrichtungen  enthalten,  so  verdienen  sie 
ebenfalls  nicht  den  Namen  Schlafwagen,  sondern  es  sind  Personen- 
wagen mit  Schlafeiniichtung.  Bäume  für  doset  und  Toilette  fehlen 
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bei  ihnen  ebensowenig  wie  in  allen  anderen  Wagen  der  combinirten 
Systeme,  Uebrigens  sind  alle  10  Betten  gleich  comfortable  mit 
Leinzeug,  Polstern  etc."  ausgerüstet. 

Nach  gleichem  Princip  (System  Mann)  war  der  der  Elisabeth- 
bahn gehörige,  für  Wien-Paris  bestimmte  Sclilufwagen  eingerichtet, 
welcher  seitens  der  Hernalser  Waggonfabrik  zu  Wien  1873  aus- 
gestellt. Er  bietet  Sitz-  und  Schlafeinrichtung  für  12  Personen  und 
wird  die  letztere  auch  hier  durch  Herablassen  von  Ilängebetten, 
welche  am  Tage  gegen  die  Wand  emporgeklappt  werden,  über  den 
Oberlehnen  der  Sitze  angebracht,  jedocb  in  genügender  Höhe,  um 
aaoh  bei  herabgelassenen  Betten  das  aufrechte  Sitsen  zn  gestatten. 

Der  Wagenraum  zerfallt  in  zw^  H&lften,  deren  eine  f&r  Damen, 
die  andere  für  Herren  bestimmt  ist 

A  System  Pullmann.  Pullmann  hat  seine  Schlafwagen  «mächst 
auf  amerikanischen  Bahnen  eingeführt  und  dieselben  später  auch  in 
England  zu  acolimatisiren  versncht,  was  jedoch  nicht  recht  gelingen 
wollte;  denn  so  sehr  anch  dort  das  Bedftrfiiiss  nach  mögliohster 
Bequemlichkeit  der  Kaehtreisen  empinnden  wird,  so  stellten  sich 
doch  dem  Versuche  der  Einfthmng  zu  grosse  Hindernisse  enl^egon, 
welche  aus  der  grossen  EastenlSnge,  sowie  der  flänrichtnng  an  sidi 
resultiren.  Namenilich  musste  das  nngehenie  Gewicht  dieser  Ko- 
losse (auf  6  Axen  in  2  Drehgestellen  abgeladen)  dem  an  sein  leichtes 
Betriebsmaterial  gewöhnten  Engländer  etwas  spanisch  yorkommen. 
Die  Wagen  sind  nach  amerikanischem  Dnrchgangssystem  gebaut 
und  in  Coupes,  entsprechend  der  Bettlänge,  dadurch  abgetheüt^  dass 
sich  bewegliche  Wände  aus  den  Bficklehnen  zu  diesem  Zwecke 
emporziehen  lassen.  Zur  besseren  Ventilation  dient,  wie  auch  beim 
System  Mann,  ein  die  ganze  Waggonlänge  einnehmender  schmälerer 
Aufbau  in  der  Mitte.  Die  Schlafstellen  befinden  sich  Über  den 
eigentlichen  Sitzen,  welche  daher  an  der  Herstellung  derselben  nicht 
participiren.  Die  Sitze  selbst  sind  indessen  wie  gewöhnlich  aus- 
ziehbar, so  dass  man  aus  ihnen  ebenfalls,  mit  Hülfe  von  daruber- 
gelegten  Matratzen  etc.,  Betten  erzielen  kann.  Durch  Empomelien 
von  in  den  hohlen  Rücklehneii  befindlichen  Scheidewänden,  sowie 
durch  Niedt'rklappen  der  in  Charuieren  der  Langseiten  drehbaren 
Rahmen  der  Oberl)etten,  die  mittelst  gegliederter  Charnierstangen 
entsprechender  Länge  horizontal  gehalten  werden ,  lassen  sich  die 
oberen  Schlaf lager  bilden,  auf  welche  das  erforderliche  Bettzeug 
gebracht  wird. 

Zur  Herrichtung  für  die  Tagesfahi-t  genügt  das  Auseinander- 
schieben der  Sitze ,  das  Niederlassen  der  Trennungswände  und  das 
Aufklappen  der  oberen  Bettrahmen.    Die  Feststellung  letzterer 
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eifolgt  yermöge  einer  einfiMhen,  Im  Daebgeanuie  angebiaohten 
Elemmyomohtiuig.  Von  der  Breite  des  Bettrahmens  wird  es  aV 
hingen  t  ob  dieselben  gans  vertikal  aufgeklappt  werden  oder  eine 
etwas  schrftge,  d*  h.  nach  dem  Innern  des  Wagens  geneigte  Stellung 
einhalten.  Im  ersteren  Falle  und  zur  Unterbringung  des  Betlaseuges 
eigene  Rfiume  adtfaig,  im  letsteren  dient  hierzu  der  swisohen  der 
Wand  und  dem  angeschlagenen  Bettrahmen  verbleibende  Raum, 
welcher  durch  feste  dreiseitige  Trennungswände  abgesteift  wird. 
Das  Aufklappen  und  Niederlassen  der  Bettrahmen  wird  durch  ge- 
eignet disponirte,  in  abgeschlossenen  Räumen  spielende  Gegen- 
gewichte entsprechend  crleiclitert. 

Wie  wir  sehen,  unterscheidet  sich  das  System  Pull  mann  von 
der  auf  allen  amerikanischen  Bahnen  längst  gebräuchlichen  älteren 
Einrichtung  nur  dadurch,  dass  die  Rahmen  der  Olu  rbetten  in  Char- 
nieren  hängen  und  demnach  nicht  auf  die  Lehnen  der  Sitze  sich 
stutzen.  Ob  hierdurch  namentlich  in  Betreff  der  Einfachheit,  Solidität 
und  Uaurabenutzung  der  alten  Einrichtung  gegenüber  viel  gewonnen 
wurde,  scheint  uns  sehr  zweifelhaft.    Entschieden  aber  verdient  das 
alte  System  vor  allen  complicirteren,  wenn  auch  luxuriöseren  Neue- 
rungen desshalb  für  alle  Zeiten  den  Vorzug,  weil  jeder  gewöhn- 
liche Wagen  (amerikanischer  Construction)  die  Umwandlung  in 
einen  Schlafwagen  ohne  alle  Weiterungen  gestattet,  wesshalb  in 
Amerika  die  Beschaffung  besonderer  Schlafwagen  mit  besonderer 
innerer  Einrichtung  und  wohl  gar  von  abweichenden  Kastendimen- 
sionen ein  sweckloser  Luxus  wäre.  Anders  liegt  der  Fall  in  Europa, 
dessen  getrenntes  Coup^system  die  Umwandlung  in  Schlafwagen 
ausschliesst,  und  wo  man  daher  gezwungen  ist,  besondere  Wagen 
für  diesen  Zweck  zu  erbauen  und  in  die  Zäge  einzustellen.  Letztere 
werden  demzufolge  natüriich  immer  nur  in  das  Bereich  der  Luxus- 
wagen gehören,  da  von  einem  wirklichen  —  allgemeinen  —  Bedürf- 
niss  derselben  nicht  die  Rede'  sein  kann,  indem  die  überall 
(wenigstens  in  den  neueren  Personenwagen  der  höheren  Classen) 
darobgefBhrten  aussiehbaren  Sitaeinrichtungen  dem  vorläufigen  Be- 
darf nach  Nachtruhe  doch  im  Gänsen  leidlich  su  genfigen  scheinen, 
zumal  bekanntlich  eine  TOlle  Besetzung  jener  Coup^  die  Ausnahme, 
nicht  die  Regel  bildet 

Ist  einst  in  Europa  das  Durchgangssystem  (das  combinirte  muss 
ja  nur  als  ein  XJebergangsstadium  zu  jenem  bezeichnet  werden)  zur 
allgemeinen  Geltung  und  Einführung  gelangt  (und  dahin  muss  es 
kommenX  so  werden  sich  mit  ihm  sugleich  die  Sdüaf^gen  allgemein 
einfinden  und  einen  hinfort  unentbehrlichen  Bestandtheil  der  Nacht- 
zfige  bilden.  So  spSt  auch  immer  das  getrennte  Ck)upüS7Stem  an 
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das  Ende  seiner  Tage  gelangen  wird,  so  kommt  es  jenem  Emle  mit 
jedem  Jahre  doch  thatsüchlich  näher  (wenn  auch  dem  reisenden 
Publicum  selbst  kaum  bemerkbar)  und  das  ist  —  wir  meinen  so  ~ 
wahrhaftig  kein  Schade. 

3)  doset-  und  Toiletteneinriohtimgr. 

Die  Einrichtungen  für  Closet  und  Toilette  sind  zumeist  auf  die 
Durehgangswagcii ,  sowie  auf  die  nach  dem  combinirten  System 
gebauten  Wagen  beschrfinkl,  indem  sich  dergleichen  fÖr  die  Bequem- 
lichkeit des  reisenden  Publicums  bei  längeren  Fahrten  ganz  unent- 
behrlichen Räume  nicht  wohl  mit  der  getrennten  Conp^nriohtung 
vereinbaren  lassen. 

Wir  finden  in  der  That^  dass  die  reinen  Ooupewagen  nur  höchst 
ausnahmsweise  danut  versehen  sind,  und  dass**  man  es  mithin  den 
Reisenden  nberlässt,  ihre  etwaigen  körperlichen  Bedürfnisse  auf  die 
Stationen  zu  verweisen  (ob  dazu  der  Aufenthalt  ausreicht  oder  nichts 
ist  natürlich  nicht  Sache  der  Bahnanstalt),  beziehungsweise  dieselben 
bis  zur  Ankunftsstation  zu  vertagen.  Bass  auch  hierin  ein  weiterer 
«Vortheil''  des  getrennten  Coupesystemes  begründet  ist»  versteht  sich 
wohl  von  selbst. 

Ausreichende  Einrichtungen  der  in  Rede  stehenden  Art  lassen . 
sich,  wie  schon  angedeutet,  nur  in  den  combinirten  Wagen  und 
selbstverständlich  auch  in  den  Durchgangswagen  anbringen  j  während 
man  bei  Ooupewagen  versucht  hat,  von  einem  zu  diesem  Behufe 
speciell  geschaffenen  Stimpcrron  aus  die  in  die  Stirnseite  des 
Wagens  hineingebaute  Anstalt  zugänglich  zu  machen,  welche  jedoch 
nur  von  diesem  Perron  aus  betreten  werden  kann  und  nach  dem 
Innern  des  Wagens  nicht  coniuiunieirl.  Die  vor  der  Anstalt  be- 
ündliclie  Platform  kann  als  „Wartesaal"  dienen,  während  der  glück- 
liche Insasse  dazu  verurtheilt  ist,  die  ganze  Zwischenzeit  von  einer 
Station  zur  nächsten  im  Cabinet  oder  —  was  wohl  vorzuziehen  — 
auf  dem  Perron  zuzubringen ,  bevor  er  seinen  Platz  im  Wagen 
wieder  einnehmen  kann.    Eine  in  der  Tliat  kostliche  Einrichtung ! 

Genau  dasselbe  gilt  von  denjenigen  Anstalten ,  welche  in  die 
Gepäckwagen  verlegt  sind,  und  darf  man  sich  unter  diesen  Um- 
ständen wolil  nicht  wundern,  ,,dass  die  Benutzung  seitens  des  Publi- 
cums eine  im  Ganzen  sehr  geringe  ist"  und  jedeaüdls  nur  auf  Fälle 
der  „äussersten"  Noth  beschränkt  bleibt. 

In  den  Wagen  mit  Communication  lässt  sich  der  Closet-  und 
Toilettenraum  sehr  zweckmassig  unterbringen  und  jedenfalls  so 
disponiren,  dass  er  allen  Insassen  des  Wagens  zugängUch  ist  Der 
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CSofletnram  kann  dabei  ein&oh  oder  doppdt  angeordnet  sein  und 
wird  im  letzteren  Falle  die  Trennung  beider  entweder  dnroh  eine 
schräg  gesteHte  Wand  oder  dnroh  den  Corridor  bewirkt  Zuweilen 
ist  anoh  hier  für  jedes  der  beiden  Gesohleobter  ein  besonderer  Abort 
vorhanden. 

Die  bezüglichen  Bäume  liegen  entweder  an  den  Stirnwänden 
oder  sie  sind  im  Innern  des  Wagenxaumes,  beaehungs  weise  genaa 


Fig.  21. 


in  dessen  Mitte,  in  be* 
sonderen  Verschlägen 
befindlich.  Beistehende 
Figur  21  aeig^  eine  der 
ersteren  Anordnungen. 
DerZugangzumW  agen 
erfolgt  vcrinöge  der 
Stufen  a  und  des  Stirn- 
l)err«)ns  Ä  durch  die 
])o]>|ielt]iflr  m  und  w, 
wt'k  he  in  das  Innere 
des  Wagens  fülirt;  wäl»- 
ren<l  von  dem  Zwischen- 
raum B  aus  Thüren 
einerseits  nach  dem 
Closetrauiii  C  mit  der 
Brille  führen  und  an- 
dererseits in  den  Toi- 
lettenraum D  mit  dem 
Waschtisch  h*  Da  die 
Coupes  unter  'sich  com- 
municiren,so  sind  beide 
Anstalten  sämmtUchen 
Insassen  des  Wagens 
zugänglich  und  das  ist 
*  unbedingt  nothw endig. 
Anders  ist  die  Dis- 
position in  Figur  22 
(a.  f.  S.) ,  wo  wir  die  Olosetanstalt  in  der  Mitte  des  Wagens  vor- 
finden*. Dieselbe  ist  yon  beiden  Seiten  her  durch  die  Thüren  m 
ond  n  den  Passagieren  beider  Wagenhälften  zugänglich.  Wir  sehen 
zugleich,  dass  die  nach  dem  Abort  ftihrende  Thür  in  der  Mitte  ge- 
brochen ist»  wodurch  der  Zutritt  in  den  engen  Raum  bequemer 
gemacht  wird.  Der  übrige  Raum  zwischen  den  Doppelwänden  wird 
▼on  einem  Ofen  (B)  eingenommen,  der  zur  Beheizung  bdder  Wagen. 
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bftlfton  dient  9  wesflhalb  die  Wände  die  entipreohenden  Duroh- 
breohnngen  bentoen. 

Die  Anstalt  kann  entweder  nadh  engliedhem  Modus  als  Wasser- 
oloset  constmirt  sdn,  oder  es  ist  das  AbfeUrohr  twisohen  den  Frames 

Yig.  22. 


gerade  niedeigeflttirt,  indem  Jede  Erfimmung  yermieden  werden 
mnss,  nm  Yerstopfimgen  Torznbengen«  Eine  nntere  Klappe  des 
AbfiiÜrohres,  die  sieh  gleichseitig  mit  dem  Brillendeokel  öffiiet  und 
sdiUesst,  in  F<^ge  mechanischer  Hebelverbindnng  beider,  ist  eine 
ebenso  zweck-,  als  harmlose  Spielerei 

In  den  Oosetrftnmen  der  combinirten  Wagen  finden  sich  bei 
eleganter  Ansstattung  nicht  selten  Kenenlateinen,  HnthdKcn,  be- 
sondere Pissoirbecken  (zu  denen  sich  Forcellan  am  besten  eignet), 
nnd  sind  ausserdem  zuweilen  Wasserkästen  mit  Spülvorrichtung 
vorhanden,  welche  durch  Oeffnen  und  Schliessen  der  Eingangsthür 
mechanisch  in  Thätigkeit  gesetzt  werden  (Sudrussland). 
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Die  Wasserbecken  der  Toiletten  besitzen  im  Boden  ein  mit  . 
S[>und  verschliessbares  Loch  und  werden  von  einem  höher  liegenden 
Reservoir  vermöge  Oeffnung  eines  Hahnes  gespeist,  das  entsprechende 
Grösse  zur  Mitnahme  eines  ausreichenden  Wasservorrathes  besitzen 
mu8B. 

4)  Vorriolitiiiigeii  zur  Beheiznng  der  Wagenräume. 

Die  diversen  Vomcbtnngen  zur  Heisong  der  Wagenrftume 
laseen  eioh  in  eine  der  folgenden  drei  Gruppen  unterbringen,  je 
nachdem  de  ihrer  Natur  nach  dienen: 

1)  Zur  Beheizung  eines  einzelnen  Coupes. 
*  2)  Zur  Beheizung  eines  einzelnen  Wagens. 
3)  Zur  Beheizung  eines  ganzen  Zuges. 

In  die  erste  Catogorie  gehören  die  Wäi-mllaschen-,  prftparirte 
Kohlen-  undSandkastenheiznngen;  in  die  zweite  die  Ofenheizungen ; 
in  die  dritte  —  wenigstens*  ihrer  Natur  nach  —  die  Luft-,  Dampf-, 
und  Wasserheizangen,  die  wir  Centralheiznngen  nennen  möchten, 
obwohl  auch  diese  letzteren,  in  ihrer  bishoigen  Ausfuhrung  wenig- 
stens, mit  Ausnahme  der  Dampfheizungen,  in  der  Regel  nur  fSr 
einzelne  Yehiküle  in  Anwendung  kamen. 

A.  Wämflasoh$nh$lzuni,  Die  Anwendung  zwischen  die  ^tie 
gelegter,  mit  heissem  Wasser  gefüllter  HetallkSsten  von  rectan- 
galärem  oder  elUptisohem,  wohl  auch  kreisförmigem  Querschnitt, 
mit  oder  ohne  Tuchverkleidang,  bildet  heute  noch  auf  vielen  Bahnen 
den  Repräsentanten  der  Heizapparate.  Sie  genügt  im  milderen 
Klima  und  scheint  hauptsächlich  auf  Nordfrankreich,  Belgien  und 
die  rheinischen  Länder  beschränkt  zu  sein.  Die  Kästen,  deren  meist 
zwei  auf  die  Coupebreite  gegeben  werden,  besitzen  cire:i  i  m  Länge, 
300  mm  Breite  und  50 — 75  mm  Höhe  und  haben  in  der  einen  Btirn- 
tläelie  einen  messingeneu  Scbraubenspund  behufs  Füllung  und  Ent- 
leerung. 

Als  Material  der  Wärmflasche  dient  Kupfer-,  Eisen-  oder  Zink- 
blech. Der  Nachtheil  dieser  Einrichtung  muss,  abgesehen  von  der 
an  sich  geringen  und  höchstens  nur  auf  directe  Erwärmung  der 
Füsse  beschränkten  Wirkung  (indem  von  einer  Temperaturerhöhung 
des  Raumes  selbstverständlich  keine  Rede  ist),  darin  erblickt  werden, 
dass  die  Reisenden  auf  den  Stationen  beim  Wechsel  der  Fusswärmer 
belästigt  werden  und  dass  diese  letzteren  selbst  beim  Ein-  und  Aus- 
steigen geniren.  Die  ganze  Einrichtung  hat  darum  für  weniger  als 
Nichts  SU  gelten  vollen  Anspruch. 


Digitized  by  Google 


44  WAGÜNHEIZÜNG. 

•  « 

b,  SandkoBtenhelzimg,  Die  Heizung  der  Oonp^B  mittelst  von 
aussen  her  (in  den  Langsdten  des  Kastens)  unter  die  Sitze  ein* 
schiebbaren,  mit  heissem  Sand  geflÜlten  BleobkSsten  ist  an  doh 

kaum  wirksamer  als  die  gewöhnliche  Wdrmflaschenheizung ,  und  in 

Folge  der  raschen  Erkaltung  durch  Strahlung  auch  kaum  nach- 

haltiiror  als  bei  FüUiint'  der  Kästen  mit  heissem  Wasser.  Die  Ein- 
richtuiig  wurde  zuerst  auf  der  schwedischen  Staatsbalin  eingeführt 
(1864)  und  spater  vom  Gotlienburger  Maschinenmeister  Frankel 
im  „Organ"  beschrieben.  Sie  gelangte  von  dorther  nach  Deutsch- 
land und  muss  dieselbe  wegen  ihrer  ungenügenden  und  obendrein 
höchst  un«j;leichmässigen  Wärmecntwickelung  als  eine  durchaus  un- 
befriedigende Lösung  der  Heizfrage  betrachtet  werden ,  wenigstens 
für  Länder,  die  mit  schwedischen  oder  deutschen  Wintern  gesegnet 
sind. 

c.  Heizung  mit  präparirter  Kohle.  Die  Heizung  mit  chemisch 
praparirter  Kolile,  welche  in  unter  den  Sitzen  befindlichen  llelzkästen 
einer  langsamen  Verbrennung  unterliegt,  ist  bis  jetzt  auf  di\ trsen 
preussischen  Bahnen  (zuerst  auf  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger 
im  Jahre  1872)  mit  Erfolg  versucht  und  theilweise  eingeführt  worden. 
Das  bezügliche  Präparat  (der  Erfinder  heisst  Kienast)  besteht  aus 
pnlverisirter  Holzkohle,  salpetersaurem  Kali  und  Starke  als  Binde- 
mittel. 

Bei  den  ersten  Versuchen  wurde  dasselbe  in  eisernen  Kästen 
von  628mm  Länge,  105mm  Seite  und  65ram  Höhe,  die  von  allen 
Seiten  durchlöchert  waren,  ohne  Weiteres  verbrannt.  Da  jedoch 
von  den  Keisenden  in  Folge  der  entwickelten,  frei  in  den  Coup^^ 
räum  tretenden  Stickgase  mehrfach  Aber  Kop&ohmeizen  und  son- 
stiges Uebelbefinden  geklagt  wurde  (wobei  nur  befremdend,  daas 
man  es  durch  eine  so  alberne  Yerbrennungsmethode  überhaupt  zu 
jenen  Klagen  konunen  liessl),  so  ging  man  da^u  über,  die  Kohle  in 
gesöhloBsenen  Kisten  zu  verbrennen,  die,  aus  Eisenblech  bestehend, 
von  aussen  her  ganz  nach  schwedischem  Modus  unter  die  Sitze  der 
Coupes  geschoben  werden.  Um  Jedoch  das  Heisswerden  der  Sitze 
zu  verhindern,  ist  die  Anbringung  eines  besonderen  Schutzbleches 
zwischen  Sitz  und  Kasten  erforderlich. 

Die  i^räparirte  Kohle  gelangt  in  halbpfündigen  Stücken  von 
circa  100mm  Länge,  80mm  Breite  und  65 nun  Höhe  zur  Verwen- 
dung und  genügt  eine  KastenfQllung  nach  den  anf  der  Ezpress- 
route  Berlin-Aachen  angeblich  erzielten  Resultaten  vollkommen  für 
15  Stunden.'  Da  es  sich,  wie  schon  angedeutet,  herausstellte,  dass  . 
das  Ausströmen  der  Verbreunuugsgasc  in  die  Wagenräume  durchaus 
unzulässig  sei,  so  musste  natürlich  zur  Construction  von  Apparaten 
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(Kftsten)  mit  Zn-  und  Absngsröhren  flbergegangen  werden;  auch 
Hess  das  zeitweilige  Ertöschen  dnzehier  Eohlenstflcke  eine  Anord* 
nuug  wflnsehensweith  erscheinen,  welche  das  Stagniren  der  Luft  in 
dem  Heizkasten  unter  allen  Umständen  verhindert  Zu  diesem 
Behnfe  dient  ein  Meiner  Luftfangapparat  mit  trichterförmigen,  nach 
der  Längenaxe  des  Wagens  gerichteten  Mfnulnngun ,  welcher  durch 
den  Wagenbodeii  in  den  Heizkasti^n  eiiigofülirt  wird.  LitzUTer 
besitzt  dabei  nach  dem  Hohre  hin  einige  Neigung  behuf  Abzugs 
des  Coiuknsationswassers.  Kin  zweites  Kulnclien  dient  zur  Abfulir 
der  Verbrennungsgase,  dessen  nach  aussen  geliihrte  Mündung  in 
Folge  entsprechend  gestellter  Fangka})pen  saugend  wirkt. 

Die  Kolile  liegt  in  dem  Kasten  auf  einer  Art  Kost,  der  aus 
gelochtem  Kisenbleeli  besteht,  wälirend  die  ungelochte  Bodenplatte 
des  Kastens  zur  Aufnalnne  der  Asche  und  «labei  zugleich  als  Re- 
tlector  für  die  nach  unten  aljgeleitete  Wärme  dient,  weU^he,  dem 
Boden  des  Kastens  mitgetheilt^  für  die  Coupeheizuug  verloren  gehen 
würde. 

Der  Heizkasten  wird  naeli  aussen  durch  ein  dichtschliessendes 
Blechthürchen  geschlossen,  die  Kohle  vor  dem  Einbringen  angezündet 
und  sodann  sich  selbst  überlassen.  Als  bestes  Material  des  Heiz- 
kastens sowohl,  als  der  Zu-  und  Ableitungsröhrchen  hat  sich  Kupfer 
erwiesen.  Neuere  Resultate  ergaben,  dass  in  Stücken  von  1  Pfd. 
Gewiclit  eingeführte  Kohle  10 — 15  Stunden  brennt  ohne  Erneuerung 
oder  Wartung,  und  das!^  die  dem  Couperaom  mitgetheilte  Wärme 
eine  vollkomiben  hinreichende,  gleichförmige  und  nachhaltige  ist. 
Jeder  Rost  ist  zur  Aufnahme  von  5  Stücken  Kohle  bestimmt,  indessen 
wird  der  E^ten  in  der  Regel  nicht  ganz  gefüllt,  indem  man  sieh  mit 
dem  Sinbringen  von  1 — 3  Stfiok  begnügt,  je  nach  Ibtenritit  der 
herrschenden  LnftkSlte.  Ein  gelochtes  Blech  oder  Schnt^fitter  dient 
zam  Abschlnss  des  Kastens  vom  Gonp^nm,  damit  Yerbrennnngen 
der  Insassen  unmöglich;  oder  es  ist  der  ganse  Heizkasten  in  einen 
gek>diten  (festliegenden}  Eisenkasten  euoigeschloBsen  nnd  von  diesem 
wie  mit  einemi  Schntemantel  umgeben. 

Die  im  Gänsen  betrftchtliche  Gerftnmigkeit  dieser  Heiskästen 
wurde  mit  Rücksicht  auf  die  längere  Erhaltung  des  Metalles  gewählt, 
dessen  dberer  Theil  der  raschen  Zerstörung  unterworfen  ist  Man 
könnte  in  einem  Elsten  die  erforderiiche  Wftmie  für  dn  Goupö 
erzeugen,  jedoch  machen  die  gleidmiSssigereVertheilung  der  Wärme 
nnd  die  vorerwähnten  Rücksichten  die  Anwendung  von  2  Apparaten 
für  jedes  Goup4  rathsam. 

Da  man  nach  der  äusseren  Temperatur  die  Anzahl  der  ttnsu- 
bringendenSohlenbriqueUen  bemessen  muss  und  hierin  aug^eidi  ein 
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Mittel  rar  Reguiining  der  Wime,  dem  jeweiligen  Cftltegnde  ent- 
sprechend, in  der  Hand  hat,  so  Ifieat  sich  nicht  ohne  Weiteres  der 
EoBtenanfWand  dieser  Heiavorriohtnng  pro  Stunde  pro  Coup^  fest- 
stellen. Auch  liegen  noch  nicht  liinreichende  Erfahningen  über  die 
Unterhaltungskosten  yor,  da  man  nicht  weiss,  wie  oft  die  Knpfer- 
kasten  einer  Emenerong  bedfirfen.  Dennoch  scheint  es,  als  ob  die 
Heisong  mit  präparirter  Kohle  nicht  thenrer  wäre  als  die  bisher 
gebranchliehen  anderweiten  Heizmethoden ;  dagegen  bietet  sie  offenbar 
den  Vortheil,  dass  ihreEinfUhrnng  ohne  grosse  Weiterungen  zulässig 
ist,  da  alle  complicirten  Rohrleitungen  etc.  wegfallen,  die  bekanntlich 
die  YcDkommneren  Heizmethoden  yennittelst  Luft,  Dampf  und 
Wasser  so  höchst  unvortheilhaft  auszeichnen  und  darum  ihrer  all- 
gemeineren Einfuhrung  hindernd  entgegenstehen. 

d.  Ofenheizung.  Die  Heizung  mittelst  Oefen  ist  ihrer  Natur 
nacli  aurDurchgangswagen,  sowie  auf  Coupe  wagen  mit  Intereommuni- 
cation  Leseliränkt  und  lüsst  sich  in  Waeren  mit  völlig  abgetrennton 
Coupes  selbstverständlich  nicht  anwenden.  Indessen  lassen  sich  Oefen 
auch  in  Coupewagen  anbringen,  wenn  man  einige  Sitzplätze  opfern 
will  und  die  Coupes  nicht  durch  bis  zur  Decke  reichende  Wände 
völlig  von  einander  abschliesst,  sondern  über  den  Lelinen  der  Sitz- 
bänke ganz  oflen  lässt.  Die  mit  Ofenheizung  versehenen  dritten 
Classen  der  Bergisch-Markischen  Eisenbahn  geliören  hierher. 

Die  Ofenlu'izung  ist  und  bleibt  unter  alle n  Verhält- 
nissen die  billigste  aller  überhaupt  möglichen  Heizungen; 
sie  ist  dabei  zugleicli  die  ausgiebigste,  die  am  bequemsten 
und  vollkommensten  regulirbare  und  lässt  sich  anmittelbar 
als  Ventilator  des  Wagenraumes  verwerthen. 

Die  Waggonöfen  sollten  die  solideste  Construction  und  eine 
sichere  Verbindung  der  einzelnen  Bestandtheile  besitzen ;  insbesondere 
aber  mnss  dieFizimng  des  Ofens  am  Wagenboden  durch  gehörige 
Vers  ehr  aubung  bewirkt  werden,  damit  die  Erschütterungen  des 
Kastens  wirV  nn  rslos  bleiben.  Unter  dem  Publicum  umhertanzende 
oder  gelegentiicii  umfallende  Waggonöfen  dürften  kaum  geeignet 
sein,  die  Annehmlichkeiten  der  Fahrt  zu  erhöhen;  Fälie,  die  indessen 
keineswegs  sn  den  Seltenheiten  gehören.  Das  durch  die  Wagen- 
decke zu  fahrende  Abzugsrohr  muas  durch  Umgebung  mit  schlechten 
Leitern  (wozu  man  sieh  auch  hier  am  besten  mner  Luftschicht  bedient) 
Ton  den  Holztheflen  gut  isolirt  werden,  und  ausserdem  ist  jeder 
Ofen  mit  einem  Hantel  zu  nmjgeben  behufs  Veihindening  einer  sa 
intensiven  Strahlung* 

Als  seither  gebrftuchliches  Hdzmaterial  dient  Holz,  Stdnkohle 
und  Holzkohle;  in  einigen  FfiUen  auch  präparirte  Steinkohle  in  Form 
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von  BriquetU'ii ;  auch  steht  zu  vermuthen,  dass  in  manchen  Gegenden 
Braunkohle,  resp.  Torf  als  das  billigste  Heizmaterial  des  Waggon- 
ofens erachtet  werden  dürften. 

Die  in  Eisenbahnwagen  gebräuchlichen  Oefen  sind  aus  Eisen 
und  von  cylindriscber  Form,  mit  innerem  Chamottemantel ;  indessen 
kommen  zuweilen  auch  kleine  cylindrische  Foroellankacheldfen  in 
Anwendung  (Petersburg-Moskau). 

Bei  den  Durobgangswagen  wird  der  Ofen  in  der  Kegel  an  eine 
der  Stirnwände  an  stehen  kommen;  auch  wird  man  bei  sehr  langen 
Wagen  snwdlen  an  jede  Stirnwand  einen  Ofen  setzen.  Bei  kleineren 
Kaatenlängen  kommt  der  Ofen  am  zweckmäseigaten  in  die  Mitte 
des  Raumes  au  stehen.  Bei  den  Wagen  mit  Interoommnnioation 
wird  der  Ofen  an  einer  der  Stiniwfinde,  oder  in  einem  angebauten 
Yersöhlage  mit  durohbroohenen  Wänden,  oder  aber  in  der  Mitte  einer 
Zwiacbenwand  den  geeignetsten  Flata  finden. 

Ausgiebige  Ofenbdanngen  besitaen  die  sSmmtliohen  mssischen 
und  amerikanischen  Bahnen;  in  l^tteleuropa  sind  es  namentlieh  die 

Durcligangswagen  der  württembergischen  Staatsbahn,  der  schwei- 
zerischen Bahnen,  die  dritten  Classen  der  bergisch-märkischen  und 
der  bayerischen  Staatsbahn  (insoweit  letztere  nicht  mit  Dampf- 
heizung versehen  sind),  sowie  sämmtliche  Post-  und  Gepäckwagen, 
welche  bis  jetzt  durchgängig  mit  Ofenheizung  versehen  wurden. 

Da  jeder  gewöhnliche  Ofen  vermöge  seines  Rostes  saugend 
wirkt,  80  dient  er  zugleich  —  man  mag  nun  wollen  oder  nicht  — 
£ur  continuirlichen  Abfährung  der  verdorbenen  Luft  des  Wagen- 
ranmes,  während  die  reine  Aussenluft  auch  bei  geschlossenen  Luftr 
Schiebern  durch  die  Fenster-  und  Thürritzen,  sowie  überhaupt  durch 
alle  Poren  der  Wände  beständig  nachrückt,  um  sodann  im  Räume 
erwännt  und  Terdorben  —  durch  den  Ofenrost  au  entweichen. 

Diea  besoi^  schon  jeder  gewöhnliche  Ofen;  dnroh  gewisse  — 
sehr  geiingfilgige  Kunstgriffe  in  dessen  Disposition  läist  sich 
jedoch  der  g^dhnfiohe  Waggonofen  in  dnen  sehr  ansgiebig  wirkenden 
Ventilator  umwandeln,  und  hat  man;  um  das  au  erreichen,  a.  B*  nur 
nathig,  das  dordi  die  Decke  ftthrende  Abangsrohr  mit  einem  nach  unten 
trichtoffdrmig  erweiterten  Mantel  au  umgeben,  wfihrend  awischen 
beiden  dn  concentrischer  Raum  frei  bleibt,  der  aar  AbfOhnmg  der 
Waggonlufl  dient,  weil  diese  letatere  sich  am  inneren  Bohr  eifaitaen 
und  folglich  nach  oben  hin  bestandig  entweichen  muss. 

Auch  kann  man  umgekehrt  die  reine  Aussenluft  vermittelst  des 
Ofenraantels  durch  den  Wagenboden  entnehmen  und  dieselbe  Hodann 
erwännt  im  oberen  Theile  des  Mantels,  der  das  Abzugsrohr  umgiebt, 
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durch  Schlitse  in  den  Waggonraum  einführen,  während  doroh  den 
Rost  die  verdorbene  Luft  des  Raumes  fortgeschafft  wird. 

Uebrigens  ist  jedwede  heizende  und  ventilirende  Wirkung  des 
Ofens  selbstverständlich  um  so  vollkomraner,  je  weiter  er  von  den 
Tliüren  und  Fenstern  absteht;  man  sollte  daher  —  wo  irgend  thunlich  — 
den  Ofen  in  die  Mitte  des  Wagenraumes  zu  phuiren  suchen. 

e.  Luftheizung.  Das  System  der  Luftheizung  fiir  Waggon- 
erwärniung  ist  erst  in  neuester  Zeit  zur  praktischen  Ausführung 
gelangt,  während  dasselbe  bekanntlich  gerade  fiir  Centralheizungs- 
zwecke  in  weit  verbreiteter  Anwendung  ist,  und  sich  —  wenn  auch 
keineswegs  als  gesündeste  —  so  doch  jedeufallb  als  billigste  aller 
Centraiheizungen  hingst  bewähil  hat. 

System  Thamm  ä  Rothmüller.  Praktische  Resultate  in  Betrefl 
der  Waggonbeheizung  wurden  erzielt  durch  die  Constructionen  nach 
Thamm  &  Rothmüller,  welche  zuerst  bei  der  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn  im  Whiter  1871/72  Eingang  fanden  und  sich  seitdem 
angeblich  als  vorzüglich  bewährt  haben  sollen.  Die  Einrichtung  des 
Apparates  ist  folgende.  Unterhalb  des  Wagengestelles  ist  duroh 
horisootaie  und  vertikale  Versohalangen  ein  abgeschlossener  Raum 
gebildet.  Innerhalb  dieses  Raumes,  in  der  Wagenmitte,  liegt  ein 
Heisapparat  in  horizontaler,  zu  den  Axen  paralleler  Lage.  Der 
Apparat  wird  durch  einen  Blechcylinder  repräsentirt,  der  das  Brenn- 
material vermöge  eines  ans  Eisenstaben  gebildeten  (cylindrischen) 
Korbes  aufnimmt.  Die  untere  Hälfte  des  Korbes  Ist  durchlöchert, 
w&hrend  die  obere,  abnehmbare  ans  einem  Drahlgeflecht  beigestellt 
ist  Die  Verbrenungsluft  tritt  zunächst  in  einen  Aschenkasten, 
welcher  an  den  unteren  Theil  des  Heizcylioders  angenietet  ist  und 
von  da  zum  Brennstoff,  während  die  Regulinmg  des  Luitquantoms , 
mittelst  eines  Schiebers  erfolgt  Die  Gase  finden  ihren  Abzug 
durch  ein  an  dem  Boden  befindliches  Kupferrohr,  welches  am  Ende 
einen  Saugapparat  trägt 

Der  Heizcylinder  ist  von  einem  Blechmantel  umgeben,  von 
welchem  zwei  Rohre  abzweigen,  welche  die  Wärme  rechts  und  links 
nach  den  diversen  Ck>up4s  fOhren  und  daselbst  am  Boden  ausmünden. 
Neben  diesen  Ansmflndungen  befinden  sich  im  Fussboden  Oeff* 
nungen,  duroh  welche  die  kalte  Luft  aus  dem  fTagen  zum  Apparat 
'  strömt,  von  wo  sie  erwärmt  wieder  dun^  jenes  Rohr  zurfickgelangt 

Ausserdem  befinden  sidi  an  beiden  Seiten  des  Wagens  Lnft- 
sauger  behufs  Einführung  frischer  Anssenluft,  welche  sich  an  dner 
oberhalb  des  Heizapparates  angebrachten  Schutzwand  erwärmt  und 
sodann  erst  in  die  Coupes  eintritt.  Die  Schutzwand  bezw^eckt,  die 
Einwirkung  der  strahlenden  Wärme  auf  die  Ilolztheile  des  Gestelles 
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■iDneriimdleBiiJ  )FeirfieE  befilideb  '.äich'bi-idcvDeelie.Mn^  jisdön'  tkmp^ 
ein  Ventilator  behufs  Abfuhr  der  Coupeluft  >  Beisiehcte^ile  Figur  23 
giebt  die  Skizze  der  gauaen  Anordnung.    Durch  die-  •horisoiitale 


Vcrt^cluilnng  7?  und  vier  statlicliie  Wände  ist  unter  dem  Waijcn- 
fusöbuden  A  ein  iiULrcHclilos^cner  Raum,  ciTK;»  Art  Kasten  ^^ebildüt. 
Innerhalb  dieses  liaumeß  befindet  Kich  in  der  Miltti  des  Wa^tow  der 
hoirizoutiü  gekigerte  cylindriHoho  lleiznpparat  C.  Die  Verbren uuflg«»* 
luft  tritt  von  unten  her  durch  den  Asdlieubehälter  (e)  ein  und  gelangt  ^ 
ypu  da  aius  zuui  lireaustoÖV  während  dan  Kupferrohr  /,  desscKa  Ende 
'  Hftit  dem  Saugapparat »  arm irt  ißt,  die  Abfuhr  der  Verbrennun  jrsgase 
hßm^)f}ßni  9AlLh  heirrMß(^(iyym  ist  von  dem  doftpeLtanitBleob^i 

T^fMßl^  flonocntrisoh  umscfeÄoMeiümid^  gth^n.von  diesem  Räume  die 
iHHI^zontaleji  WärmeleitiüDgsrolififo  atiH,  die  zu  dkb  Oönpes  CQluren./ 
'  tii /A^^antmsVoff  diefit  Coaks  oder  Holzkohle  midi  vnrd'^bdE.Ver- 
bi^<}h.  ,prf>  zwolf^tMIge^  Felirti  m  20  Z.  rBidm  Angegebeiiy  /w^Wi^ 
+  10^  R.  imi..W9gmiil^iiM»  Mi.TT«       Aluwenrtwnq^emWt  evnelv 

4iU  iV-w!»%ei4ifpeÄjX*u|^^  gegenüber  andern. 

Qejiffl?pfpci^l9i^l0<^i  <*#iten8  der  flrfinder)  folgende  Momente: 

9fiftfiJifl>ig^mm^^>  i.9mM^  mi  Ortr.'^pawrt.  w  einfach  wie  keiiio, 
]4i4er%iiH^pM;i^cl|^li|^  eittfi-  Feuerelj^«  in  je^e^i  Wngew 

iiqrSmdfiii.jislid^ijKfkll^-,  ))reime  i«0wo|4  .<wM)m<l  i^^(.F»lirt,.  lOl/ 
auch  beim  StiUstabde  rahig  und  sicher-t  fpr^.  .iwdjznrar 'hiB,fni^: 
IftJi^cto» jpMmCihyi^MS  4ekr|  Jippfiralüiyanel^li  gqt  «fsliliesieiider 
TMrniroo  üen  .^Ift  «le»  »Wagetl»  het  iyi«solii^  wecAor,  nuie  einm. 
f^^eyil^iffren  .^ybi84^^ 

aii9^^rAQh^  i«^.,^,:7eiidt^c4ieiib^  nad/d«e  iQeOiemiQg ; 

lei^t  gen«i^/|>iX>er(>HAppfffHt  ■9Üi.\«ihM 

Wilrme^.miMidNik^  dk  LeteangBröbveo.igbaiohr' 

%mig  I jed€qi>lCo«p^  .iz|ttliaifetiv  i iivifibrctedi;4ii]ieh  idie.  YentilallQiiti^i 
filj^lio^n  i«  4flrWageDdMkeidafiiTü&ipeittfnn4leiMB  d«r Beiaendieii . 
beliebig  reguliiimr/zBete  r,AliaBendeii|i  'ji^ 

P«tsholdi,  8tadi«ik  «lo.  4 
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kästen  befindliche  Luftii^eber  mr  Regulinmg  der  Bcbnelleren  oder 

langsameren  Verbrennung. 

Die  Anbringung  und  Entfernung  des  Apparates  soll  leicht  von 
Statten  gehen  und  namentlich  durch  Beseitigung  desselben  im 
Sonmu  r  einu  Verminderung  des  AVagengewiehtes  um  circa  5  Ctr. 
erzielt  werden.  Endlieh  wird  die  Circulation  der  Lull  (die  angeblich 
allen  übrigen  Ileizmethodeii  ubgelien  soll!)  als  ein  llauptvortheil 
angepriesen,  indem  die  kalte  Luft  vom  Buden  der  Coupes  zum  Heiz- 
apparat strömt  und  ei*wjirmt  in  dieselben  zurückgelangt,  wodurch  am 
Fussboden  die  Temjteratur  um  1"  mehr  Ijetrage  als  im  übrigen  Raitme, 
wodurch  aber  gleichzeitig  leider  —  w^ie  wir  unsererseits  hinzufügen 
müssen  —  die  Athniungsluft  des  Raumes  fort  und  fort  verschlechtert 
wird,  und  eben  darin  tritt  uns  auch  hier  \s  ieder  das  Krebsübel  aller 
Luftheizungen  entgegen.  Dass  im  Uebrigen  die  ganze  Anlage  keines- 
wegs billig  herstellbar  ist,  versteht  sich  nach  Obigem  wohl  von  selbst 
und  diirfte  dieselbe  namentlich  aber  im  Hiidjlick  auf  die  Unzuträg- 
keiten,  die  jeder  Luftheizung  inhärent  sind,  im  Ganzen  eine  ziemlich 
unfruchtbare  Capitalanlage  bleiben. 

System  Chaumont.  Erwähnung  verdient  an  dieser  Stelle  noch 
die  Luftheizungseinricbtung  nach  System  Chaumont,  welche  wir 
bei  dem  zu  Wien  1873  von  Evrard  (Brüssel)  ausgestellten  Luxus- 
wagen (Personenwagen  L  Classe  mit  Schlafeinrichtung  nach  Mann) 
vorianden.  Die  Heizung  wird  daselbst  vermöge  8  Alkohollampen 
eingeleiteti  die  unterhalb  des  Kastens  (ausserhalb  der  Rahmen)  fizirt 
sind ,  yon  denen  aus  durch  Röhren  die  erhitzte  Luit  vermöge  ge- 
lochter Kupferplatten  im  Fussboden  des  Wagenraumes  austritt» 
Die  Aussenluft  tritt  dabei  n&mlich  durch  Seitencanäle  zu  den  Lampen 
und  whrd  erwftrmt  durch  den  Oontakt  mit  dem  Abzugsrohr  der 
heissen  Lampengase.  Die  Lnftciroulation  (Ventilation)  des  Baumes 
wird  erzeugt  durch  eine  Anzahl  von  Ventilatoren  in  ]^örm  der 
Windräder  mit  schrSg  gestellten  Blechstreifen,  welche  in  den 
Waggonwfinden'  angebracht  sind  in  Verbindung  mit  dem  Nau- 
hallier'schen  Luftreiniger. 

Die  Heizung  doroh  Alkohollampen  dürfte  in  Folge  der  überall 
sehr  hohen  Alkoholpreise,  in  der  That  thener  zu  stehen  kommen, 
auch  möchten  Bedenken  der  Feuersgefahr  naheliegen.  Da  wir  ea 
indessen  hier  mit  einem  Luznswiigen  zu  thnn  haben,  der  eben  mehr 
als.  Schaustück,  als  zur  Benutzung  dient,  so  sind  wohl  die  aus- 
gesprochenen Bedenken  im  spedellen  Falle  gegenstandslos.  Im 
Uebrigen  verdient  die  an  sich  harmlose  Spielerei  der  Beheizung 
eines  Waggons  mittelst  Alkohollampen  in  der  That  als  Originalität 
in  den  Annalen  der  Erfindungen  veneitAnet  zu  werden. 
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/*  WäfnmmerMllUli.  Die  Warmwauerfaeizung  ist  znr  Er- 
wärmung der  PerBonenwagen  Insher  nur  versuchsweise  in  yVuwen- 
diing  gekommen  und  swar  bei  einer  Anzahl  Wagen  der  schwei- 
seriaohen  Westbahn-Gesellaohafi,  deren  einer  III.  Classe  zu  Wien  1873 
ausgestellt  war.  Er  enthSlt  5  Compartiments  und  ist  nach  dem 
getrennten  Coupesystem  von  der  Waggonfabrik  W tibi  1  &  Bri- 
qnet  erbaut  und  von  dieser  mit  der  genannten  Heizt  inriclitung 
versehen  worden.  Um  die  Wagen  in  beliebige  Züge  einstellen  zu 
können,  musste  von  einer  Centralisation  der  Ileizeinriclitung  ab- 
strahirt  werden,  obgleich  gerade  die  Warmwasserheizung  vortreft'lich 
für  eine  solche  geeignet  erseheint,  d.  h.  es  raussti*  jeder  Wagen  mit 
einem  vollständigen  Apparate,  bestehend  aus  dem  Kessel  und  den 
Leitungsröljren,  welche  die  Warme  in  den  diversen  Coupes  vertheilen, 
versehen  werden.  Das  System  erscheint  uns  in  hohem  Grade 
beachtenswerth,  wesshalb  wir  näher  darauf  eingehen. 

Die  gewählte  Anordnung  ist  im  Wesentlichen  folgende.  Der 
Kessel  ist,  um  im  Innern  des  Wagens  keine  Sitzplätze  zu  verlieren, 
an  dem  einen  Wagenende  an  der  Unterseite  des  Wagenbodens 
angeschraubt.  Ein  Rohr  nimmt  das  erwärmte  AVasser  aus  dem 
oberen  Tbeile  des  Kessels  auf,  zieht  sicli  auf  dem  Fussbodeii  (unter 
der  Sitzbank)  bis  zur  Ecke  des  Wagens  hin  und  steigt  bis  zur  Höhe 
der  Decke,  von  wo  aus  ein  Zweigrohr  durch  die  ganze  Wagenlänge 
gefuhrt  ist,  während  von  obengenanntem  Hauptrohr  eine  Abzweigung 
gleichfalls  durch  die  ganze  Wagenlänge  gefuhrt  ist.  Beide  hori- 
zontale Längenrohre  sind  in  gewissen  Abständen  durch  Vertikalrohre 
verbunden.  Von  dem  unteren  Horizontalrohre  zweigen  sich  ausser- 
dem horizontale  Rohren  ab,  welche  unter  jedem  Sitae  quer  durch 
den  Couperaum  geführt  sind.  An  der  anderen  Langseite  des  Wa- 
gens sind  dieselben  vermöge  rechtwinkeliger  Kniestücke  durch  den 
Fussboden  geführt  und  münden  in  ein  ausserhalb  des  Wagens 
befindliches  Sammelrohr,  welches  die  Bestimmung  hat,  das  erkaltete 
Wasser  nach  dem  Kessel  zurückzuführen. 

Die  Circulation  des  Wassers  in  den  Röhren  wird  auch  hier  nur 
durch  die  Wärme  vennittelt  Das  im  Kessel  erwärmte,  mithin 
leichtere  Wasser  mnss  beständig  ansteigen,  .während  das  abgekühlte 
(schwerere)  Wasser  wiederum  dein  Kessel  austrdmt 

Um  den  Yeriast  durch  Verdampfung  zu  ersetsen,  mnss  ausser^ 
dem  —  und  xwar  in  einer  Ecke  der  Wagendeoke  —  ein  mit  Waaser 
,  snm  Theil  angefülltes  Oefitos  angebracht  werden,  welches  zugleich 
die  Au%abe  hat,  die  directe  Verbindung  des  Röhren  systemes  mit 
der  Atmosphäre  und  zwar  im  höchsten  Punkte  der  Circulation  zu 
veimittebi.  Das  Gefltoa  ist  zu  diesem  Zwecke  oben  ganz  offen  und 
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Vtkkt  d^ei»4ÜeJ>AnipflikMfM/iiiiM^ 

RaiiraiisTriwmtt  JbefiiidiM«  Iiiift,fwttob6iln9r«'BlMmtl;>ial>^^ 

JJm  (dM  AtuMfoitMtt  dfaviiWasMv»'  vom  i  dsw^^&Omi-lMiitSllSfieqfti^ 

tiiditelia^iinjjBjexLifitaai»  nrel^  weUfiMto>i|n^>toe'(iMipll^ 

WasB^r  empoiichletidertv      'fölHxfiioh'^      &thale '  <tnöltteiitän  ^  tt6p 

Wasser,  lässt  es  jedoch  sogkiob  wiedei' abUulJßii  'undidie  Vferbiwdfliig 

mit  der  Atmosphäre  ist  wi^-derhorgot^tellt*).  '»iH-.um  .n'>iino>I 

(l  'iiiSohr  genial  ist  die  Coiistruction  de»  KeHwelsi"  Wie  wir ' <ittlieii^ 
int  derlCoHsel  am  FusHboden  des  Wagews  aufgeliangt  und  von  selu< 
klebien  Diraei^ioneii,  die  M«h  jedoch  ab  vollständig  auHrei^hend 
be\i'iihrt  haben.  Sein  äusKeror  Durchmesser  betragt  350,  seine  Hölio 
500  mm  und  ist  die  obüru  gusfteiBeme  VerscliluHsplatte  des  Kewsel» 
mit  dem  liiigförmigen  Winkeleisen'  des  Kesselrande»  einersoitfe  und 
deni  Wagenboäon  andererseits  verrnöge  solider  BolKen'Verschröubt. 
,t,  Die  Verfehl U88platte  trägt  in  ihrer  Afitte  den  PölHrichter  fürt* 
das  Brennmaterial  und  auf  der  Seite  die  Ahzng^öÖnung  des  Ranchi; 
rohres.  Der  Fülltrichter  i<4t  nach  dem  Innern  des  Kessels  verlängert? 
der  Herd  besitzt  die  Fonu  eines  abgestutzten  Kegels  von  250  mm 
aritei-em  Durchmesser,  dessen  Aus^enseiten  vom  Kessel^V»8fl^ um- 
geben sind;  Der  Rost  wird  von  einem  am  untei-en  Theil<^!  de» 
Kessels  fixirten  Winkeleisenringe  getragen,  besitizt  ein  Chainier  (sot, 
dass  er  nach  unten  hin  aalgoklappt  werden  kann)  und  ißt^  filt  jgfe^ 
wohnlich  dutch  eiiien  Riegel  in  horizontaler  Lage  gehalteii.  Der« 
Durchmesser  des  Restes  beträgt  220  mm,  seine  Oberfl^che^id^qdnai^ 
DertCoaksverbrauch  soll  nicht 'mehr  als  1  Kg  pro^  BtiiiBd«' bett^g€d^ 
wai^  '  offenbar  dahei^  rah]?t^'d&fiBjdeif€oaU»ii]i  B^vilthi^ii^Jttik|Fi&^«if^ 
d&e  düveh:  Wasser  >in  /l(siiie|i>iiibdf^g^V«ipp^ 

BnvJai^gsam  brendl.''- tf"  )  ai   (i->^ifr.tn  Inc.    r  '  •       r  .'  ^^;J^[ 
•>t<;iiDiie>  Beschickung  des  Rottes  geschieht  duroh  'deif  FdiltnchtjdrJ 
der  sammt  dem  Herde  lOV^Kg  CoakS'Mifiiuiimti,  «o  dass' eide-vt»)!^ 
ständige  FülkuigiijfirilOVs  äUhideb'^gpenfii^ir  irflidMi  >Beihi>i^ 
ist  die  Verbrennan^  aa«U  hier  mi6ikbai:i  b^<divftD]rt<iand/be^ 
eiibbU/ig^Kg  pro  Stond«;  ^oeh  'ging^jbs  leioht'fltK^  4iiri^^eiii«^'M^ 
sprechende  Yerläaie^ngcdee'FtfUti&cilitSffi  idleX^^ 
bniHiBtafies  zu'erh^eiiv^  :;.'iiti'f:i:j.:/r>  /  livndi  j^nhoV  ti  ib  m'J 

Die  iÜirettlatioiiitfoUNi  bttsfoheii  ilnÜiidllb  ^Mnm''  ßS^iRöhxeniiQh 

Tun  ■■Uli  mir  ff-.i--  k!       - /!•  i;  nilMiMfnV  jjv  riü,  viii  tUu\  "utiii-liiA  vib 
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md  wiindjßn,  itdederttn  tläch  iA#t  der  Gasröliren,  durch  8chraulK»n* 
kuppelungÄinwffe  verbunden.  Es  hat  sich  nach  den  ■  biaii«rigöil 
Jiiliijuungeu  noch  kein  Löcken  gezeitrt,  •  \'  -i 

Tir?  Die  öesammtlänge  der  GiiTUlationsrohren  botnigt  pr(3  Wageri 
44*00 iiii,  wo v6n  /iG'.JO  m  im  Innern  <les  Wagens  die  eigentliche  Heiz- 
fläche bilden.  Die  Abkühlungiflache,  d.  1».  <He  auHsere  Wagontiäclio, 
b<ftlriigt  66  qm.  Das  Verliiütnisß  der  Ileiztiäche  des  KesseKs  /Xijr 
W^ümetiusströmungsfliiche  ist  ^/jg,  und  das  VerhiUtniss  der  im  Innern  , 
des  Wagens  benutzten  Wärmeausströmungßflücbe  zur  AbkAbiungsi^ 
Uohe ^  Vis.  ■  ■  '  •  \ 

-  Diö  Wärmeausstrüniungfttiiicho  an  sich  combioirt  sich  wie  folgtJ 

-  Heiztfache  der  Röhren  im  Innem  des.  Wag^Ubu J  .i  4*500qnu  dl 

<  Fldche  der  äusseren.  Köhrda  nU  ,-<-».!♦  i'^i  .' .    1*000  ^  •  «  ^ 

i:iA}iBBeibMch.^i de»  Kernet i:i  J u v U. •/ 1».  biiu  J  .i  0530  „  -  V 
'ff'.. r- !.•",•<; '  :.•  [.(icv'i:'/  ••,'<:•:'»'«  ■'  f>*090=qiiiv " ■  1 ' 

Das  N^obffiUeT!  des  Wassers 'erfolgt  (nlikteUt  ■Trichter)  i»  einem 
dier •  üfiftÜm''V,vattkio  >  der  €ii'cnlation ,  damit  die  leintreteinde  LuAl  'in 
deb'  Rdhi^enr  emporsteigt  oiwl  die  Füllung  i  d^mabh  trfohler^  *yob 
Stdttei»:^^ebt^;  atioh  diont  dei^elbe  S^nnid  <«ir  £ntte<>ntttg^  dteU  ^By* 
Btjemeb,  welvlM  itn  Winter  bisilNichtb^nntirnng  des  Wiigeicis  Äng^i^ 

teiüid'ärftej  itid  das'Friei-rätdmiWdBsevf  Iii  di»ii.-Bio&ii^^ 
deig«i/Fölgen«att'v<rnifeidtif^'«t  »d  f         l    -ii.  ^i  iii <,  i  :  . '>  l  ii..t 

4df/o«Q3rwH»MraelMii;fifydem  d^^  lerst'lkii'U  17Vr^  t!?.' 

fiinlitdBBliiägtef  faibMiid^vito,  >daw 

Folgende  erwähnt  Ist  der  Apparat  lejrfti'4o'imi»Ii  'l!il'liabi^toh^,'^^ 
hO^t^timdei^.  ^T^A\Mm  '^äif'^6tAkn^  tfoi^M^^uf  den 

MAcm^^'Ut  äeir  ftost  m^^  ^init)*irifieif  «^l» 

reinigen,  beziehungsweise  der  Fülltrichfor  wiöder  näit  Ookk«  ÄH". 
füllen,  so  dass  der  Yoti*ath  nie  ausgeht.  '>l«n!//  im»,-»-..'!  mI 
•'^^•>  Die  längste  Strecke  der  Kchu  eizerigcheii  Westbahnr,  die  Kngleifeh' 
ohne  jede  B^äifeflUng  des  Apparates  znrikkgelegt  wrrd  (Biel-Lau- 
8ÄTiii6)j  b«tnigt  107  Km  mit  einer  Fahildauer  voi^  4  Stunden  für 
gewobniiche  Zöge.  Es  wird  angegeben,  daas  vom  31.Deceniber  1872 
bl8'17l  ' Januar  1873  der  totale  ßrcnnstoffvurbraueb  für  2  Wag^ti' 
Kj^  CbakA' '  war;  initbin  belief  sich  der  Durchschnitts verbrauolv 
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pro  Wagen  ftuf  20  Kg  in  24  Stunden.  Die  Daner  der  Fahrt  war 
12  Stunden  pro  Tag,  doch  wnrde  das  Fener  nnnnterbroohen  in 
diesem  ganzen  Zeiträume  unterhalten.  Wfthrend  dieser'  18  Tage 
betrug  der  Temperatnronterschied  Kwisoben  der  inneren  Temperatur 

des  Wagens  und  der  äusseren  15*0,  Die  durch  Verdampfung 
verlorene  Wasscrmenge  ist  nach  den  gemachten  Erfahrungen  auf 
1  Liter  pro  Tag  zu  schätzen ;  es  ist  jedoch  hinreichend,  jeden  dritten  Tag 
nachzufüllen,  indem  der  Inhalt  des  angedeuteten  Gefässes  gewisse 
Variatio  n  e  n  au  Sgl  ei  cl  1 1. 

Jedenfalls  ist  als  Vortheil  der  Warmwasserheizung  die  Gleich- 
mässigkeit  der  Erwärmung  des  Raumes  hervorzuheben,  dass  die 
Heizung  weder  Rauch,  noch  liistige  Strahlung  entwickelt,  wie  dies 
bei  den  Oefen  der  Fall  ist;  dass  die  Feuerung  sich  ausserhalb  des 
Wagens  befindet  und  die  Reisenden  niitliin  keinerlei  Belästigung 
durch  di('selV)e  crlahren.  Der  sehr  geringe  Aufwand  an  Urennstoff 
(1  Kg  während  der  Fahrt  und  Va  Kg  beim  Stillstande)  pro  Stunde 
spricht  nicht  minder  zu  Gunsten  dieser  lleizmethode,  als  deren  ein- 
ziger Uebelstand  mitliin  die  Kosten  der  Anlage  an  und  für  sich 
geltend  gemacht  werden  könnten.  Auf  der  betit  ffenden  l^ahn  be- 
trugen die  Kosten  der  sonst  üblichen  Heizung  mit  |)r;iparirter  Kohle 
in  12  Stunden  Frcs.  2.  50.  pro  Coupö,  mitliin  Frcs.  10.  pro  Wagen 
mit  4  Oompartiments.  Dagegen  betragen  die  Kosten  der  Wasser- 
heiznng  (bei  einem  Coakspreise  von  Ftob.  4.  50.  pro  100  Kg)  nach 
Obigem  nur  Frc.  0*90.  pro  Wagen,  woraus  eine  Erspamiss  von 
Frcs.  9.  10.  pro  Wagen  pro  Tag  resultirt,  welche  vielleicht  die 
Kosten  der  ersten  Installirung  in  Bälde  bezahlt  machen  dürfte. 
Da^u  kommt,  dass  die  Wasserheizung  eine  weit  angenehmere,  ge- 
sündere und  unbedingt  ausgiebigere  ist  als  die  elfmal  theurere 
Heizung  mit  präparirter  Kohle. 

^.  Dampfheizung.  Die  Dampfheizung  ist  bis  jetzt  nur  auf  den 
bayerischen  Staatsbahnen  im  Grossen  für  sämmtliche  Personenzfige 
dnrcbgefährt  (System  Haag),  wSlirend  dieselbe  auf  anderen  Bahnen 
mit  mehr  oder  minderem  Erfolge  hier  und  dort  versucht  wurde, 
doch  bis  jetzt,  Bayern  ausgenommen,  aus  dem  Yersuohsstadium  nir- 
gends heraui^kommen  ist 

In  Bayern  wurde  die  Dampfheizung  zuerst  im  Winter  1869 
bei  ^em  aus  4  Wagen  1.  und  H.  Glasse  bestehenden  Eilzuge  ein- 
geführt Die  sodann  mit  einem  aus  4  Wagen  L  und  H.  Glasse  und 
4  Wagen  UI.  Glasse  bestehenden  Personenzuge  13nger  fortgesetzten 
Versuche  mit  einer  von  den!  Maschinenfabrikanten  Haag  in  Augs- 
burg hergestellten  Dampf  heizungseinrichtung  ergaben  so  entschieden 
gfinstige  Erfolge,  dass  die  Einführung  dieser  Heizung  für  die  sftmmt- 
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Hoben  Eil-  und  Penonensflge  des  bayerischen  Stastsbahnnetses 
beschlossen  wurde. 

Die  fragliche  Einriohtnng  ist  hierauf  bereits  im  Laufe  des 
Jahres  1870  seitens  der  Finna  Haag  noch  an  weiteren  282  Per- 
sonenwagen und  60  Gepäckwagen  angebracht  und  seit  Kovember  1870 
ist,  mit  Ausnahme  einiger  Zweigbahnen,  die  Dampfheizung  bei 
sSmmtKchen  Personenzügen  der  bayerischen  Staatsbahn  in  regel- 
mässigem Gange  und  wurden  bereits  im  Jahre  1871  von  den  mit 
Dampf  geheizten  Zfigen  1540  Meilen  täglich  znrflckgelegu 

Die  durch  die  Dampfheizung  in  den  Coup^  erzielte  Wärme 
hat  sich  bei  der  strengsten  Kälte  mehr  als  hinreichend  erwiesen ; 
es  muss  im  Gegen theil  dafür  gesorgt  werden,  dass  die  Erwärmung 
der  Coupes  Glicht  übertrieben  wird. 

In  Betreff  der  Einrichtung  dieser  Heizmetliode  wird  Folixendes 
bemerkt.  Iii  einer  Abtheilung  des  Gepäckwagens  ist  zur  Erzeugung 
des  erforderlichen  Dampfes  ein  vertikaler  Köhrenkessel  von  9  qm 
llei/.riäche  und  0*176  qm  Hostfläche  aufgestellt.  Das  hierzu  ertonler- 
liche  Speisewasser  wird  mittelst  einer  kleinen  Ilandpunipe  aus  einem 
unter  dem  Wagengestell  angebrachten  Wasserkasten  von  7  m  Liinge, 
0'26  m  Tiefe  und  0  58  m  Breite  entuomuieu ,  dessen  Fassungsraum 
für  längere  Fahrten  genügt. 

Der  Dampfkessel  ist  mit  2  Dampfableituiii^srühren  versehen, 
welche  den  Dampf  nach  der  vorderen  und  hinteren  Seite  des  Zuges 
leiten.  Jeder  Personenwagen  hat  eine  unter  dem  Gestelle  durch- 
laufende, ents})recheud  eingeschlossene  Leitungsröhre  von  '29  mm 
Durchmesser,  welche  an  beiden  Enden  mit  einem  Absciilusshahn 
versehen  ist  und  mittelst  einzelner  Verbindungsrohren  mit  den  unter 
den  Sitzen  befindlichen  Wärmeröhrcn  communicirt.  I-iCtztere  liegen 
horizontal  und  ruhen  nicht  unmittelbar  auf  dem  Wagenboden ;  sie 
besitzen  94  mm  Durohmesser  unter  den  einfachen  Sitzen  und  146  mm 
unter  den  Doppelgitzen. 

Die  Kuppelung  der  Leitungsrohren  von  Wagen  zu  Wagen 
geschieht  durch  Kautschukschläuche,  welche  zwischen  den  Wagen 
schlaff  herabhängen  und  in  der  Mitte  (am  tiefsten  Punkte)  mit  Ab- 
lasshähnchen  fSr  das  Condensationswasser  versehen  sind;  die  betref* 
fenden  Hähne  sind  auf  den  Haltestationen  zeitweilig  zu  öffiien. 

Zur  Besoigung  der  Dampfhei^nrngsvonichtung  und  zur  Be- 
dienung des  Dampfkessels  ist  ein  eigens  angestellter  Wärter,  der 
den  Zug  zu  begleiten  hat,  erforderlich.  Behufs  Vorwärmung  des 
Zuges  muss  der  Dampfkessel  2  Standen  vor  der  Abfahrt  angeheizt 
und  emiger  Dampf  durch  das  Röhrensystem  geleitet  werden.  Man 
hat  beobachtet,  dass  bei  einer  äusseren  Temperatur  von  —  12  ^ 
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die  WAmö  liaieott{M^<  mit  Lcichti|tkeit:an«  4"  l>o  20»  11.  gebracht 
-  wurde,  und  däss  die  mit  Polsterung  verßehcneii  WAgen  I.  und  Hi 
Classe  di^  Wänfei»i  viel' l&tiger  halten  al»>  !die'  Coiip(§«'  III.'  Olasse, 
westiHalb  ia  dtfiiMBvstereii  'aacl»  M  'geöffhgteitiFenMteni  ietsr  inehnUb 
bfmioheiider^&nri^ljnld'«»^^    bleyw'^i  «        ♦     •« •/»•  »«f" 

•  '  :|iit  ]>aiDapfki6Mel  hesnobai  3-iAtrii.  i^MiMimlg4>|:■>■  '<■>' 

!  >  j  /Eine  oontiBiiirKohB  2)almlQ|i|f  des^  K«B0^<ä«m]^*tiaoh>dtMkt:Ea9e 
lit^selbst  'bei  dtreigcriBlaiteimdit  «IfovtoltohV  «OBdera'^enflgt  'e^ 
dieselbe  in  'gie'vöibsttii' "PAute^^  erfbl^t^n^ 'fcn  i  lawei^V  wolbei i  iivitii'vidli 
seSbsMrstladiickiMMh^e«  liemiQbeiideB  AiMweriterirfpeibtwrf'gii  ififehten 
Uftben /wird«-'''-  ■> ' i  'Jii      ■>''*/l  «i*»  "j/i  -ij-        i-nf  f<:ff 

•'.i>i.  B«r  :Koläeiivei'bi«aÖh'ioU -d^  ^iZii|pnteil«  bdoden 

EUzOgen  und  8<^12  Pfd.  bei  dennPbitsag«!!'  betiigiBk>  f  '  "!•"'  >  i  >^ 

•  AilssbricUiai  hfabeft»iii  BtetBiihl^d  di(ii|iiMdBbii<^^^  die 
b!MiiiDvei«^'StiÄtBbBhn/'die  iiM 

Füviblifger  bid'^  >Wäboh«i^enev  Bldibi'di^lBi^  bdl 

N  iBei!:ider'  pretiniUbeiii  OflftVttter  tirnhieti^«eit  ^>ftiMi«t»'ll€l85  *i^(i 
Penoileivwageu  und  dorGe^&oinrfig«ii^ei|ieB  Cchaiem^g^  inhiDattiipf 
geheizt  Zur  Dampferzieagnng  diente  («tvoli  doi^  äiii  »kleiner  ytebenrdc^r 
Röhrenkessel,  in  einer  Abtheilung  des 'QepftekwAgtos  aufstellt 
DerfDampf,  von  2  Atm.  Spannung,  wird  duroh^ ein  Roht  voti  V/4' 
Weite  unterlialb  der  Wugeu  hingeführt,  und  erfolgt  die  Verbindung 
der  Rohre  von  Wagen  m  Wagen  durch  eingeschaltote  Gumnii-^ 
schlauche,  die  Tiiittolst  gowuhnliclier  HajonetvorschlÜHse  mit  den 
IJölircn  ver])inuleu  werden.  An  jedem  Rohrende  vor  dem  Bajonet- 
versciduää  befindet  sich  ein  Hahn,  welcher  beim  Answechsulu  dei" 

if^  :        .<.'  1       //    .  .'.  im:   'il'M-i   ;i  I        I ';;nf 'v;-m./I 

eigener  Br£ihnmg  auf  der  bayerischen  Staatebahn  (in  Scbi^^o^n)  fur 

Genüge, erprobt.  Eine  in  den  engen,  oft  voll  besetzten  Cunp^i-äumen  erzeugte 
Wärme  ' von  -\-  15  bis  20°  R.  iftt  überhaupt  für  das  Wohlbefinden  viel  zn 
hoch  und  sollte  die  niittlere  Temperatur  nicht  tiber  4*  8^  R.  getrieben  M'ev- 
detn,  4-  das  J^^axiiuum.  des  Zal^igen  g^H^u..  ZujdBiu  ist  d^r  ^^isendo 

bei  grosser , Coxx^wi^e  «ehr  ictipht  .^rk^^uigeii,  .beipi  ^us^ ^^^ii.  ^  odep  jl^^i^ 
Oeflhen  der  iFenstet  ausgesetzt,  wozu  ihn  die  upe^lailgiliche  Hit^in  TielcHÖi 
Fällen  zwingt.  Man  thue  daher  des  Guten '  idcÜi  s^'^'/M^nilfira^j^«»ae 
die  Hei^flät'he  der  Wämierohre  nach  d^n  'Bedinj»:ungeü  des  "Wcihlbefhidens 
der  raR3aj[!;iere  und  führe  eine  zweckentsprechende  RögTilimnt^  der  Damiif- 
quauten  ein,  welche  dem  Zuge  zur  Belieizuug  zugeführt  werden,  indem  die 
i)i  den  Coupes  angebrachten  RegulüuQgsvürrichU^ngen ,  ^die  durch  ,  die  .^ei- 
am^iiä  seligst  Mient  werden) '  8i<^  ' bel^änntHck  *  nto^^  als  probat' .Wwfiiart 
kalil^,  sö  'dÜes  ebiä  IMMlod  iM'iii'lP^ifn'i^ 
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WmgtA  anf-toiBlisadiieDlgeiMidofacb'iwfdcM 
Ma  erwlh]ileiilMitlB»t)ii^ 

abi-KxqfieMM  ivibi-lllO'mm) DuMnieflür'Hiiid !  l'ö  Us/^ii  |[ilhg«i 
Ini4te^y4«lnbld«i^röSv«ti^  swlMiMi !  Mb  fi«leitMlg«e9kra^  und  ^Vlen 

^IDaibpfiBiifitfl^vng  regulivbitt''lst;'witai<iB  iM  0in^'>toelv2dl« 
Roisendeti»  sellNAnBcMbrgt  werden  kann.-  fis  wii4*m«qp»gcA^ 
lUiie  Tenxperatmrdiffierenz  zwischen  innen  und  aussen  von"  20i-*t5*«Ä 
cn^elbar  i^ei  und  daes  die  Wärmeabgabo  vom  Hauptrohr  nach  deh 
säiumtliche«  Heiecylindern  der  Coupes  eine  durcliaus  gleiohmSeägo 
auf  die  ganze  LAnge  des  Znges  sei,  so  das»  die  Heizung  mittelst 
Dampf  unbedenklicli  auf  eine  grösisei^e  Anzahl  Wagen  (mithin  auch 
auf  gewölinliche  Personenzüge)  ausgedehnt  werden  könne.  ^'  -^  ' 
"  '  'Wesen tlicÄe  Uebelstande  hatteü  sich  auf  Strecken  von  mehi' 
^8  IDO  Meilen  (B^rlin-Eydtkuhnen)  nicht  herausgestellt,  und  wenleu 
die  Kosten  für  Heizinaterial  (durchßchöittlieh  6 — 7  PfU.  Kohle  •  pro 
Meile)  al«  unerheblich  bezeichnet.  '  '    '         "  ''^ 

Die  hannoversche  Staatsl)ahn  hat  für  die  Strecke  Cöln-BeHin 
Cöurici'v.üge  rtiit  Dampfheizung  eingerichtet  und  bedient  sich  eben- 
falls eines  im  öepuckwfigen  aufiroBtellten  SeparutkcKsels.  Die  Heisj- 
röhre  der  Wagen  liegen  jedoch  in  dei-  Wagenlänge,  in  den  Fuss- 
boden /vwßönkt  und  mit  Blech  überdenkt.  Uttterbalb  der  Siteö 
liegen  'difl  Robte  frei  behufs  Anssttrahlorig  d^ri  Wärme;  sie  sind 
jedoch  daaelbst»  mi]bl(Dfairniäi>kiapp«n''g^  t^eilweis«  verdeokbar^ 

ihiddr^ii  '^ne  Be^Hi*nng  de^  W AtttieäUj^strahlanfg  ehnög)U)hti wirdJ 
Ee  wurde  bei  dieser  Einriohtüng  eine  Temperatu rdifferettz  vobI 
liS^'bi£>17^ll.  erzielt'W^d'btiBlHe'sidb  der Kohlen^bfauoh'auf  36 Ffil/ 
p»' Stnnride,  4©r  WAflaei-vet^b^auch  huf  175  Pfd.  V  . 

'Bei  "^der  Dad&l|ifh^uiilg  det"  m^deräohleäieh  •  mSrkifaclieb  Bahn- 
Bi^lk -feilet '^^latmmtkYfi^^  IHit'' 

WttgttnVli^^M.'^^  iMä  >:Hii]^Ittitg  dbi^<  ¥drlrfbdtttfg8fto  ivöir 


Digitized  by  Google 


58  DAMPFHEIZUNG. 

RegulirnngsventU  behufs  Vermindening  der  Da]npfJ[>re88ong  bis  'auf 
2  Atm.  verbleibenden  Draok  (der  sogenannte  ExpansionBregnlator). 
Jeden&lls  dflifte  diesd  Methode  der  Dampfentnahme  die  nächst- 
liegende sein  nnd  den  im  6epä«dcwagen  angestellten  Separatkessel 
bei  den  Dampf  heizongen  der  Züge  in  Zuknnit  vielleicht  ganz  ent* 
behrlich  machen.  Jedenfalls  ffthrt  die  Existenz  eines  Dampfkessels 
im  Gepäckwagen  der  Züge  manche  Unbequemlichkeiten  mit  sich, 
noch  ganz  abgesehen  von  der  Baumbeengung.  Das  Condensations- 
wasser  wird  auch  hier  dnroh  in  den  Schlänchen  im  tiefsten  Punkte 
angebrachte  Hähnchen  entfernt;  hinsichtlich  des  Effectes  der  Hei- 
zung wird  angegeben ,  dass  bei  —  8^  R.  die  Wärme  in  einem  aus 
dem  Gepäckwagen  und  6  Personenwagen  bestehenden  Zuge  auf 
-f-  7  bis  9<>  R.  erhalten  wurde,  wobei  die  unter  dem  Fussboden 
liegenden  Röhren  noch  zum  grossen  Theile  verdeckt  waren  und 
nicht  genügende  Luftcirculation  gestatteten.  Bei  üfinzliclRr  Frei- 
U'gung  der  Röhren  wunlon  -\-  20'^  Ii.  (niitliin  melir  als  das  Maass 
des  Erträglichen!)  erzielt.  Der  Dampfverbrauch  vom  Locomotiv- 
kessel  ist  dabei  so  überaus  gering,  dass  von  einem  EintlusH  auf  die 
Leistung  der  Maschine,  noch  auf  den  Kohlenverbrauch  gar  nicht 
die  Rede  sein  kann.  Es  wird  die  principielle  Dampfentiialime  von 
der  Maschine  empfohlen ,  da  sie  den  Separatkessel  im  Gepäckwagen 
uud  die  theure  Bedieiiuiii,^  erspart. 

Audi  die  Breslau-Frciburger  Bahn  hat  die  Dampfentnahnie  für 
die  Beheizung  einiger  ihrer  Züge  direct  von  der  Maschine  mit 
gutem  Kl  f  olge  versucht.  Der  Kesseldampf  von  140  Pfd.  pro 
Pressung  wird  durch  einen  Regulator  auf  20  bis  25  Pfd,  verblei- 
bende Pressung  expandirt  und  tritt  sodann  in  die  unter  dem  Tender- 
gestell  durchgefuhi-te  Dampfleitung.  Die  Kuppelungen  der  Lei- 
tungsrohre erfolgen  hier  nicht  durch  Gummischläuche,  sondern  durch 
horizontale  verschiebbare  Zwischenrolire.  Die  Dampfleitungen  der 
einzelnen  Wagen  enden  nämlich  an  den  Stirnflächen  in  einem  cpni* 
sehen  Gehäuse,  welches  snr  Rohrfuhrung  dient  Jedes  derselben 
ist  in  der  Verengerang  ausgebohrt  und  mit  Nuth  zur  Aufnahme 
eines  Gummiringes  versehen ,  welcher  den  dampfdichten  Schluss 
vermittelt  Ein  auf  dem  Verbindungsrohre  angebrachter- Balancier 
wird  -durch  zwei  in  losen  Charnieren  sitzende  Zugstangen  mit  den 
beiden  vor  anander  stehenden  Triditem  verbunden ,  wodurch  die 
Ffigliohkeit  gewährt  ist»  dass  Yer&ndemngen  im  Abstände  der  Wagen 
gleiche  Verschiebungen  des  Verbindnngsrohres  in  beiden  Trichtern 
zur  Folge  haben.  Zum  Anschluss  an  die  Oesen  der  Trichter  sind 
die  freien  Enden  der  Zugstangen  in  Haken  mit  selbstthätigen-FaUen 
umgebogen,  weldie  ein  schnelles  Ein«  nnd  Aushängen  h&m  Wagen- 
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»nswecliReln  gestatten.  Die  Einrichtung  ist  zwar  Ijöchst  sinnreich, 
docli  ein  überaus  coiiiplicirter  Ersatz  der  schlaff  hängemien  Kaut- 
schukverbindung. Uebrigens  hat  sich  diese  Art  der  Kohiku|»j>i'hing 
bewahrt,  indem  sie  das  Ein-  und  Aussetzen  der  Wagen  sclir  leicht 
gestattet  bei  gcnügi'nder  Dichthaltung  der  Verbindung,  wälirend  bei 
der  einfachen  Schlauchverbindung  allerdings  eine  längere  Zeit  zum 
Losen  und  Schliessen  derselben  erforderlieh  ist. 

Die  Heizrohre  liegen  in  den  Coupewagen  I.,  II.  und  III.  Classe 
quer  unter  den  Sitzen,  in  der  IV.  Classe  jedoch  mitten  im  Wagen 
in  einer  Holzverkleidung.  Die  ausgefulirten  Dampfleitungen  bieten 
1  Heizfläche  auf  32  0'  Abkühlungsfläche  der  Wagen.  Die  con- 
tinuirlich  unter  den  Wagen  durchgeführte  Dampfleitung  muss  an 
ihrer  hinteren  Extremität,  also  am  Ende  des  letzten  Wagens,  frei 
mit  der  Atmosphäre  (vermöge  eines  Halmes)  in  Verbindung  gebracht 
werden  können ,  damit  der  in  die  horizontale  Leitung  (von  vorne 
her)  eingeführte  Darapfstrom  die  Lufl  vor  sich  her  und  durch  did 
hintere  OefFnung  hinaustreibt,  weil  anderenfalls  die  in  den  Rohren 
befindliche  Luft  comprimirt  werden  müsste  und  daher  daa  Ein- 
dringen des  Dampfes  hindern  würde. 

Die  Dampfentnahme  aus  dem  Locomotivkessel  bedingt  jedoob, 
dasa  die  Maschine  schon  etwa  eine  halbe  Stunde  vor  Abgang  des 
Zuges  mit  diesem  in  Verbindung  gebracht  werde,  falls  man  nämlich 
an  sehr  kalten  Tagen  ein  Vorwärmen  des  Zuges  beabsichtigt. 

Beim  Beginn  des  Dampfeintrittes  öffnet  man  sftmmtliche  Schlauch- 
hShne,  aowie  namentlich  auch  den  Absperrhalm  am  Ende  der  Lei- 
tung. Ist  der  Dampf  durch  die  ganze  Leitung  hindnrchgetreten, 
80  be^nnt  man  mit  d«m  Schliessen  der  Hfihne  bei  der  Maschine 
und  iSast  den  Absperrhahn  hinter  dem  Schhisswagen  bis  ganz  anletct 
offen,  d.  h.  Jedenfalls  so  lange,  bis  der  Dampfanstritt  ruhig  und 
ohne  Vermischung  mit  Condensationswasser  erfolgt  Zur  Sicherung 
der  ganzen*  Leitung  gegen  etwaiges  Einfrieren  ist  es  jedoch  (bei 
grosser  ESlte)  erforderlich,  den  hintersten  Sohlusshahn  permanent 
offen  BU  lassen.  Um  jedes  Condensationswasser  ans  den  Röhren 
am  Schlüsse  der  Fahrt  an  entfernen  —  und  das  ist  höchst  wichtig  — 
messen  die  Ablasshähne,  am  Ende  des  Zuges  beginnend,  nach  ein- 
ander geöffhet  werden,  während  der  Dampfzutritt  von  der  Maschine 
(resp.  Separatkessel)  herununterbrodien  stattfindet  Der  Dampf  treibt 
alsdann  das  Condensationswasser  durch  sftmmtliche  Ablasshfthne 
hinaus  und  es  sind  dieselben  erst  dann  au  schUeesen ,  wenn  reiner 
Dampf  gleiöfamSssig  aus  densdben  austritt 

Die  Waiflohan-Wiener  und  Warsdian-Brombeiger  Gresellschail 
hat  bei  ihren  neueren  Personenwagen  ebenfalls  Dampfheizung  ein- 
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« 

Kuppelung  <d^j)rI/eiMB9  «Mi-^sin^figAlli  zlli^Wil^Bi;^]rfolgti  iifMfiii^ 

Redactionsventile ;  inctesbcilb  >tirai)d«  ruei^enüiDgS  'för!  fehi^MigröBsec«! 
AflzäW  ?t<>ri' fWagfen Ida»  itt  Bayern  beiwahrte  ßyiitem.  Haag*  ein- 
gefülm,  wobei  also <  där  Dampf  ni6ht ; der  Locomotivc  entnommeq^ 
sondern  durch  Sbpsrai&eßgel  im  Gepäckwagen  erzeugt  wird,  i    i  >  ifi 

(!vf      .wryr.'//  'i'tft  Oil'u'-fl-'ijniifii'r';;' ' /.  '      '''Iim;   ■   I  .i:'!\I'<  I  I  \   :  I 

Keschiuöße  aet  Hamburger  Teclinikervejisammliaiig 
'  in  Betreff  der. Heizfrage.    .         ,  , 

.  '^"  '-Bei  dÄr-glpökseti  Wichtigkeit  dbr  Heikfra^ö  dürftet' ^ö  schUb^RcK 
VÖfi  iflt^eisö'  ei^cihäiilfen',  äei^  tieferal!^'  ^dei^ 
Hähibür^et"  Ver^äibiiöteiife'^  Etsönb'ätiti^tek'et'' In'  Bfeti^e^ 

a^'F^y^liie^W^i^  ( ^rlüitbiteiH^^Viflird^W! 

,    ,  .  „Sind  nenere  Eifahrnngen  über  die  Beheizung  der  Fersptien- 
,      '     ,  w^agen  gemsuult  worden?"  , 

DiesfltfC  Frage,  hatte  bereits  3  Jalive  früher  der*  Älüjjcbpne!^ 
Techiiikerversaminlung  (1868)  yorgel,egt'n ,  und  es  ergab  sich,  da^s 
.  inzwisdiui  n^r>  aJ^f  dem  Gebiete  der  Pi^iöpf  heiKung  neuere  Versuche 
vorlagen  (auf  diq  wii*  bereits  mllier  eingegangen, ^ft4J»M?V.^®*!>^ifffi 
y^e^Vrigcn  Alles  beim  AUen  geblieben  war.  '  ,'      r     t  , 

;  IJeber  AVasserheiÄung,  Luf^-lieizung  imd  IJeizmig  mit  priipavirte^, 
^!ohle  verlautbnrte  gar  Kiohtg  (1,§71).  Mau  beschUiss,  unter  diesejo, 
tTmständen  das  Münchener  Kesume  vou;  ^§6$|jji^^ijeriinder^,  b^^il,-, 
b.^J}^ten,^i?dxdiepeß,f^\itje|^^  j  rü,;       ■  / 

i',th  J)iX>i^  grössei».  Ansaht  dec : Bahn ver.w4ltujig)en  .  (bedient  si^dll» 
nt'>m  t:-  zur  Erm&rtatuäg  lAvPiKhtip^»  mit  höiß8m»rWa88^>gef!iUlt«r 
W4rmfla8eheny/w«toheii«ilii£>ji6D  Fusabdden  zwi()chen  d&e, 
^  -  gelegti  jvi^M«!» 

j  .1  >i;fl1)^BtoaU«  da,  'wo'uhlSbMie'Bii^mkgßy^^ 

'i-ufi-n  n^|||:ei^tt'i<'lMft''gegen(tdti>V^^  Tolrtb6i^'ätfyi|f 
die  Wärme  länget  ^flrihilt  <imä''attBfMltt6iäll$^Ptf|]bM^ 
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douit  'aubM^die8€PlHeiziii6thdde  ab^r  nobh  Ühlbaror^  B^wie  die  An^ 

iKv        Hekung  mit  Oofen",'  nAinentHcb  mit  Fäll-  oddr  mit  8t'liött-f 
vi'fifj.i    üftli ,  eignet  «ich  für  Wagen ,  deren  iuuere  KinriobUmg» 
nTiM'>'  j:grögBere' Räume  bildet.        S;:      iJ)--!':!:  x-T»       r  .-t"  •'.',)< 
4)  Die  Dampflieizung  bat  den  Vorthoil ,  dass  die  innereti 
Ii  >i!o>.i-";Iiaiime  sänrnitliobearl  Wagen  eines  Zuges  von  einer  Feuerung 
j ;;ln  );(  i(Keg!>;cl)  urwärnit  w«rden  können,  ^as  für  solche  Hahnen^ 
iTTL'lclie  niobt  iö  gan£  milden  Kliinaten  liegen  und  welche 
liMiteh'  die  Wagen  HIj  und  IV.  Classe  zu  heizen  bo:ib8icb- 
f{  i'*  -    tigen  *X  wefeientbch  ist.  Da  die  V'CTBucho  mit  Dampfheizung» 
Ii' rifgÖDstigü  ReBultate  versprechen,  so  ist  die  Fortsetzung  der- 
r^eelben  dringend  anzuempfehlen,  namentlieb  auch:  mili« dei 
(r  »/      nEntoaknie dies  Pampfes iaus.^cpii. LoqonLdti von.' i 'i>  ;..m:mi 
•iril.'i   ifv)irii»  .  ^.t-.i.xi     tij!'!:;(.i  -(jf,  niu  ^\      !•(  )     .^j  ff  :•:<  nc-i '// 

(U^tfem^föcb  P^raf^b)'^  l^ikeUtöii  l^t;'  tiiM'yi^dttöh•  ^  l^euchtgas.' 
•'^'•^^^¥n''a6ii''Sriktzu^M'ist  ie^         li^^Ä  iifclit  fei'WkgeiÄikiii^ 

£ii(bW'e1^T)ai'd'I!ib'd/V^ilÜ'^]kei^  ilbd  Mltö 'ki)ielluhg  intens!^^ 
0^',  di^^y'^e^i^ftlil^cH'diei^it^^^^lr^  ^^^^eii  wM' 

6ib4^n''liei^;'d'4:'%'ä.Ä^ 
nacliilntenföllt;;^^^^^ 

In  den  Cöupewageb  iSsst  man  dabei  die  Lampe  gewÖhnljcb  Iii  efii'^' 
Dtirchtjl-ecliutig  der^WischeUwaild  clngteifen,  so  dass  zwei  Coupes 
durch  eine  Lampe  bedient  werden ;  auf  abd^ren  Bahnen  hat  dagegen 
jedes  Coupe  seinö  dgene,  alsdann  stets  in  der  Mitte  der  Coupddecke 
angebrachte  ßeleü^chtung:'';^''^*'  ihiwn  (|.UH;h-><>in;i-,vJiu./l  .i  ,t..f,_.n;:il 

^'"In  'den  't)urchgangRWTigeri  finden  sich  die  Lampen  oft  durch 

Kei-zenlaternen  ersetzt,  welche  an  den  Stirnseiten  des  Kastens  an'  ■ 

deb'AVrmdert  ängebrabbt  sind,,  zu  denen  sich  bei  langen  Wagen 
  ■  i!j'>i  ■t'))tui  ftn'i'j  M'j'i'd»  .•>vMi,..!  ■.  iMiii  'i*M"mr 

''^ '*)  "Wir  meinen,  dass  in  der  Tluit  gerade  diese  NVagenc  lassen  der 
He&Btmg  ion  alle^'ersten  bedürfen,  da  ihr  Pubbcom  am  dtirftigken  bekleidet' 
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aooh  noch  Laternen  an  den  Langidten  gesellen.    Wenn  auch 
manche  Babnverwaltimgen  in  Bentioliland,  Belgien  nnd  Eng- 
land beute  dahin  gelangt  sind,  die  Peraqnenwagen  mit  Gas  an  ^ 
erleuchten,  so  ist  doch  auf  den  meisten  Bahnen  die  Rüböllampe 

noch  immer  das  ausschliessliche  Mittel  zur  inneren  nnd  Msseren 
Beleuchtung  des  Eisenbahnwagens. 

Die  Kerzonbeleuchtung  ist  vornehmlich  auf  den  russischen 
Bahnen,  die  Gasbeleuchtung  hingegen  auf  den  belgischen,  amerika- 
'nischen  und  englischen  Bahnen  eingeführt,  wobei  in  der  Regel 
comprimirtes  Gas,  den  städtischen  Gasanstalten  entnommen,  im 
Gepäckwagen  in  besonderen  (cylindrischen)  Reservoiren  —  den 
sogenannten  Recipienten  —  mitgefiihrt  und  von  da  aus  vermittelst 
Leitungsrohr  über  den  ganzen  Zug  hingeführt  wird  behufs  Bedie- 
nung der  diversen  Coupelarapen.  Die  Kuppelung  der  Leitung  von 
Wagen  zu  AVagen  erfolgt,  wie  bei  der  Dampfheizung,  durch  Ein- 
schaltung von  schlaffen  Kautschuckschläucbeu ,  welche  dem  Buffer- 
spielc  Kecliiinng  tragen  sollen. 

Gasbeleuchtung  zu  Wien  1873.  Zu  Wien  1873  befand  sich  im 
Portale  des  Mont  Cenis-Tunnels  ein  dreiaxiger  Gepäckwagen  mit 
Gasreservoiren  ausgestellt,  dessen  Inhalt  zur  Erleuchtung  der  Coupes 
eines  dreiaxigen  Personenwagens  L  Classe  diente.  Die  bezüglichen 
Gaslampen  nahmen  die  Plafondmitte  jedes  Coupes  ein  und  besasseu 
behu&  Milderung  des  Lichtes  Hullen  von  mattgeschlifienem  Glase. 
Das  so  erzielte  aristokratische  Halbdunkel  bot  im  Ganzen  eine  ziemlich 
trübselige  Erhellung  des  Raumes  und  gestattete  nicht  das  Lesen  der 
gewdlmlicheu  Druckschrift.  Der  Effect  wäre  besser  durch  eine 
Rttböllampe  erzielt  worden.  Das  Gasreservoir  im  GejKickwagen 
war  in  dem  nach  dem  Zuge  gerichteten  Theile  des  Gepäckwagens 
aufgestellt.  Es  bestand  aus  2  horizontalen  über  einander  liegenden, 
cylindrischen,  mit  Rundböden  vers^ienen  Kesseln  von  2*5  m  Lange 
nnd  0*75 m  Weite,  deren  Ableitungsrohre  durch  die  Wagendecl^e 
nach  dem  Zuge  hin  durchgeführt  waren.  Die  Verbindung  der  Gas- 
leitung zwischen  dem  Reservoirwagen  nnd  dem  zu  erleuchtenden 
Wagen  erfolgte,  wie  üblich,  durch  einen  eingeschalteten  schlaff  herab* 
hfingenden  Eantschukschlauch  (nach  belgischem  Modus). 

Qasbeleuoktung  der  ameHkanlaohen  Wagen,  Jiie  Gasreservoire 
der  amerikanischen  Wagen  bestehen  aus  guten  Kesselbleohen  und 
sind  nach  Art  der  Walzenkessel  cdnstmirt  Sie  besitzen  12"  Durch- 
messer nnd  8'  (engl)  Länge,  deren  einer  unter  jedem  Wagen  mittelst 
querliegender  Bügel  festgeschraubt  wird.  Jeder  Wagen  hat  dem« 
nach  sein  eigenes  Gasresenroir  nnd  die  mobilen  Kautschukkuppclungeu 
werden  daher  entbehrlich.   Von  dem  oylindiischen .  Gasresenroire 
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Steigt  ein  vertikales  Rohr  an  einer  Seitenwand  in  das  Innere  de» 
Wagens  auf  und  .tragt  in  einem  kleinen  verHcliliessbaren  Wand- 
schrank (der  nur  deih  Conducteur  zugänglich)  ein  geschlossenes 
Quecksilberiiianuiueter  und  den  sogenannten  Hegulator.  Von  diesem 
geht  das  liohr  unter  die  Wagendecke  und  verzweigt  sich  daselbst 
nach  den  diversen,  mit  Cylindern  nnd  (41a8gloeken  versehenen,  längs 
der  Seitenwande  angebrachten  Argand'schen  Brennern.  Die  sämnit- 
lichen  Leitungsrohre  sind  von  Schmiedeeisen,  geschweisst  und  gezogen, 
alle  Wechsel  durch  aufgeschraubte  Muffen  consolidirt  und  mit  Zink 
verlöthet. 

Die  in  der  Rohrleitung  liegenden  Absperrventile  sind  von 
Messing,  wobei  die  stählerae  Verschlnsschraube,  deren  Ende  die 
conisobe  Yerschlussvorrichtang  bildet,  durch  eine  mit  Kautsohnk- 
ringen  gedichtete  Stopfbüchse  geführt  ist 

Der  Gasregulator  wird  durch  ein  cylindriscbes  Geftss  dar- 
gestellt (von  2  V2"  WeiteX  in  dessen  Innerem  ein  einfach  durchbohrter 
Hahn  sich  befindet,  auf  dessen  Conus  zwei  kleine  Hebel  aufgesetzt 
sind.  Die  Snden  dieser  Hebel  sind  nach  oben  durch  einen  Draht 
an  die  Mitte  einer  Kautschukplatte,  nach  unten  an  eine  cylindrische 
Schraubenfeder  angeschlossen,  die  mittelst  einer  gasdicht  schlicssenden 
Schraube  gespannt  werden  kann.  Die  Regulirung  besteht  daher 
in  einem  versuchsweisen  Abpassen  der  richtigen  Durchstrümunga- 
öffuuug,  die  sich  in  demselben  Maasse  vergrössern  soll,  als  der  Druck 
im  Reservoir  —  in  Folge  des  Gasverbrauches  —  abnimmt.  Ein 
völlig  gleichmüssiges  Durchströmen  wird  zwar  nicht  mit  dieser 
Vorrichtung  erreicht,  doch  kann  der  Conducteur  durch  Anziehen 
oder  Nachlassen  der  Schraubcnfcder  leicht  corrigiren  nnd  sich  natür- 
lich ausserdem  noch  durcli  Stellen  der  Brennerhähne  hellen.  Der 
Inlialt  eines  Reservoirs  genügt  in  der  Regel  zur  Speisung  vgu 
4  Flammen  währeud  der  Kaclitfalu*t. 

Oentralfesenoire,  Wird  die  Beleuchtung  ganzer  Züge  von  einem 
Centralresenroir  aus  verlangt»  so  ist  man  gezwungen,  ein  Coiq»^  fllr 
die  Aufetellung  dieses  Behilters  zu  opfern,  oder  dasselbe  in  einer 
Abtheüung  des  Ctopftckwagens  unterzubringen,  und  durch«  ent- 
sprechenden Druck  das  mitzuf&hrende  Gas  auf  ein  klmnes  Volumen 
zu  reduciren  (Belgien).  Uebrigens  ist  diese  Centralisirung  nur  bei 
geschlossenen  Zügen  praktisch  anwendbar,  bei  denen  nur  ausnahm s* 
weise  Wagen  aus-  und  eingestellt  werden,  indem  natürlich  durch 
jede  Auswechselung  eines  Wagens  die  Gasleitung  unterbrochen  wird, 
der  betreffende  Theil  des  Zuges  mithin  plötzlich  in  Dunkelheit 
versetzt  wird. 
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^xMbsm  rMwüft  f-M>  /  nenofdings  t  .die  is&sid^ssnfiü^M 
Biite-<W*«<GS^lH»lei(ebiang  .d^r  FenoHenWBgÄlriülwiigegaQgea , 

•  auf  /Omod  i  \  angeBteHter .  :m$JujfthrigeR .  Yennohe  t  dt«  l 
duDg  von,  ,^hwerem  Leoditg»!  tintec ;  hohem  Druck ,  gd^fibü  uiid' 
dabei  jader  eim^bie  Wageu  mit  einem  befiondereuiReoipieutehi 
sehen.  ^        M    ^.^ ^:  r;  '  ■■  ,'.,  =  ••  ■/:..':     .  .  , 

Von  der  Anwendung  eines  für'  den  ganzen  Zug  bestimmten 
Ceutralgasbeliälterß  glaubte  man  abseilen  zumügöen,  eben  weil  bei  Auh- 
und  Einstellung  von  Wagen  in  den  Zug,  wegen  der  erforderlicheiv 
Verbindungsröhren  (Kautscliukkuppeluiigen),  die  Gasleitung  äu  oft 
unterbrochen  wird,  somit  während  der  bezüglichen  Manöver  dio 
Beleuchtung  eines  Theiles  der  Wagen  aufhört  und  die  Fljamn^en, 
nach  der  Verbindung  des  Zuges  wieder  angezündet  werden  raussten.f 

Wegen  dieser  praktischen  Unbequemlichkeiten  zog  man  es  vor, 
jeden  einzelnen  Wagen  mit  einem  besonderen  Reservoire  zu  ver- 
sehen. Das  Gas  ist  auf  G — 8  Atm.  conipriniirt  und  vermittels 
eines  Regulators  nach  System  Flintsch  auf  die  zur  Verbrennung 
erforde 


von 


deriiche  höchst  germge,  aber  absolut  sleiohmaBSige  Piessunfi" 
15  mra  WapSi^rhohe  reduciru      ,  .  , 

" '  /  pie  ftecipienten  sindl,^on^5  min* starkem  Eisenblech,  c^lindris^^* 
mit  gewoitbit^n  EndbÖd^^^        besitzen  bei  1784  mm  tiange 
Durchmesser.  '  ,  oie  iind  belmfs  vollständiger  Dichthaitang  aussen' 
und  muen  verzmnt  und  yenotbet  UQdandenLangtcagerndetWiüs^n-. 
^este|le  jsoude  befestigt.  . 

'  Öas^'scljmicjdeeiserne  Leitungsrolir  besitzt  lÖmm  Weite  und  ia^ 
äh  der  A^ussenseite  des  Wajgens  bis  zum  Dache  gefuhrt,  jfn  dieses 
Rö^  ist  sowohl  der  Absjperrhabn  (für  s^^tliphe  FlammenX  als  auch! 
der  "Re^ülatör  einge^ciiali^'t',  i^lso  ^ianz  .wie'  bei  der  a-ifjaerikanisphen^ 
Ü^inrichtung!,  Von  aer  lÄoi'die  vorstehencie  ^überhaüp^^ 
Construction  des  Regulators  (System  Pin tsoH)  uni4ra'c1(ieiäei  ''  Ani 
dfiDl)acMiditef(ftMf«|9%jba^^ 

siobidasi  SlfiDuiutoraUv)  padii4*°>^'^B<>'^>i^'^<^^ 
daaHell(6'i«beifiijbsQU«tf|8lM^-id  BM9fj«dfe&0i^lii«)Ila^f{jito^^ 
B«fiBidieiVr«giAiMniii(d6R«aBli>adit^ 

g(»iiuuit0iZxi!^bMibbQ9nntoI  ^«kait^ivmndi^;^^ 

itoMfMte.(r<  mm  g0nfig)en4e  (];««Aiiif^iri»t  ^iiröb  .^fEblm^f  mi  dm, 

Lampenglocken  gesorgt  .U  ti  u  / 
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Füllung  der  Recipienten.  Die  Füllung  der  an  den  Wagen  befind- 
lichen Recipienten  geschieht  durch  eine  Pumpe,  welclie  das  Gas  aus 
dem  llauptgasbeliiilter  sangt  und  dasselbe  zunächst  in  einige  Sanimel- 
recipienten  druckt,  \n  eiche  in  unmittelbarer  Nähe  der  Gasanstalt  auf 
einem  Balkengerüst  festgclageit  aa^estellt  sind.  In  ihnen  wird  das 
Gas  bis  auf  10  Atm.  verdiclitet. 

Die  Sammelrecipienten  sind  unter  sich  verbunden  und  stehen 
mit  einer  unterirdischen  Rohrleitung  in  VerV)indung,  welche  zu  einem 
bequem  gelegenen  Eisenbahngleise  fUlirt}  aul'  dem  der  mit  (jras  su 
versehende  Zug  steht. 

Von  der  Erdrohrleitung  sind  nun  Hahnständer  in  entsprechenden 
Distancen  abgezweigt,  deren  Hähne  vermöge  Gummischläuche  mit 
den  Absperrventilen  der  Wagenrecipienten  in  Verbindung  gebracht 
werden.  Dabei  wird  der  Gasdruck  an  Manometern  oontrolirt,  die 
flieh  an  den  Verbindangsschläuchen  befinden.  Es  tollen  zur  Fuilang 
von  8  Personenwagen  und  1  Gepäckwagen  nnr  5 — 8  Minuten  ea> 
forderlich  sein(?). 

Material  zur  Gasbereitung.  Als  Material  zur  Gasentengiuig  dient 
auf  dem  Berliner  Bahnhof  ein  Braonkohlentheeröl,  wie  es  bei  der 
Parafifinfabrikation  als  Nebenprodnct  gewonnen  wird  (doch  lassen 
äoh  anch  Petrolemnräokstande  etc.  verwenden),  snm  Preise  von 
3  Thlr.  5  Gr.  pro  50  Kg.  Bs  werden  mit  einer  Retorte  in  tftglich 
10  Arbeitsstunden  40cbm  Gas  erzeugt,  wobei  50^  des  oben 
genannten  T||peröles  25  obm  Gas  liefern« 

Kotten  der  Qeebeieuehtuni»  Auf  dieser  Grundlage  stellen  sich  die 
Kosten  der  Gasflamme  pro  Brennstunde  auf  1*71  Pfg,  bei  einem 
Gasverbrauch  von  21*7  Liter  pro  Stunde,  während  die  seitherigen 
OeJflammen  5*75  Pfg.  pro  Stunde  kosteten. 

Es  kostet  demnach  die  Gasbeleuchtung  nur  30  Proc  der  Oel* 
beleuchtung,  und  hat  man  genau  dieselbe  Erfahrung  auch  ander- 
wärts gemacht  Dazu  kommt  noch  ausserdem,  dass  die  Gkmflamme 
erae  weit  intensivere  Leuchtkraft  entwickelt,  als  die  drdfach  theureie 
OeUlamme. 

Die  Einrichtung  der  bezüglichen  Personenwagen  ist  derart  aus- 
geÜUirt,  dass  die  Recipienten  fiir  33  Brennstunden  ausreichen,  da 
.die  niederschlesisch-märkische  Bahn  zunächst  nur  eine  Gasanstalt 
besitzt,  ein  Nachfüllen  unterwegs  somit  nicht  möglich  ist.  Die  Wagen 
erhalten  1  oder  2  Recipienten,  je  nach  der  Zahl  der  pro  Wagen 
erforderlichen  Flammen,  die  2  bis  5  beträgt.  Die  Ausrüstungs- 
kosten sind  darnach  zwischen  150  und  295  Thlr.  variabel,  während 
die  Oeleinrichtung  nur  65  Thlr.  (bei  5  Flammen)  pro  Wagen  kostet. 
Indessen  liegt  klar  auf  der  Uaud,  dass  die  Gasbeleuchtung  —  selbst 

Fetsholdt,  Studien  eto.  5 
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die  VeniiiBang  der  GaBamtalt  eingerechnet  —  dennoch  die  bil- 
ligste ist 

Beschlüsse  der  Hamburger  Teohnlkervenammlung  In  Betreff  der 
Beleuchtungsfrage.  Die  Frage  der  Eweckmässigsten  Zugerleucbtang 
ist  in  den  Versammlungen  der  deutschen  Eisenbahntecbniker  in  den 
letzten  Jahren  wiederholt  discutirt  worden  und  war  dieselbe 
sowohl  in  i^Iünchen  1868,  als  auch  zu  IlamLurg  1871  Gegenstand 
der  Berathungen.  Es  dürfte  von  Interesse  sein,  aus  den  bezüglichen 
lleferaten  hervorzuheben,  dass  die  Beleuchtung  mit  Petroleum  oder 
anderen  Mineralölen  sich  auf  den  deutschen  Bahnen  nirgends  bewährt 
^hat,  und  dass  dieselbe  in  Anbetracht  der  Feuersgefahr  sowohl,  als 
auch  in  Folge  der  grösseren  Sorgfalt,  die  sie  in  Anspruch  nimmt, 
weder  für  die  innere  Beleuchtung  der  Coupes,  noch  für  die  äussere 
Beleuchtung  des  Zuges  empfohlen  wird. 

Mischungen  »von  Mineralölen  und  Pflanzenölen  (Petroleum  mit 
Rüböl  etc.)  werden  aus  verschiedenen  Gründt  n  ebensowenig  empfohlen.' 

Dagegen  scheinen  die  Rüböilampen  mit  Arg  and' sehen  Brennern 
und  Reflectoren  dasjenige  Beleuchtungsmittel  zu  sein ,  welches  sich 
im  Grossen  am  besten  für  die  vorliegenden  Zwecke  bewährt  bat, 
wie  es  in  der  Tliat  dasjenige  ist,  wel(^e8  beute  die  ausgedebnteBte 
Anwendung  findet  sowohl  für  die  äussere,  als  innere  Zagbelenvhtnng, 
sowie  für  die  Lampen  der  Locomotive. 

Für  die  auf  einigen  Bahnen  gebräucblicbe  Kerzenbelencbtang 
hat  sich  Wachs,  Stearin  und  Paraffin  bewährt.  Da^^insobüeraen 
der  Kerze  in  cylindrische  Kapseln,  worin  dieselbe  durch  eine  unten- 
liegende Spiralfeder  gegen  den  oberen  Rand  der  Licbthfilse  gedrftokt 
wird ,  bat  sieb  nicht  bewährt,  indem  die  Liebte  in  der  Regel  nicht 
gleiohmässig  abbrennen;  in  Folge  dessen  dringen  flüssige  Theile 
in  die  Spiralfeder  und  machen  dieselbe  alsbald  jmthfttig.  Weit 
besser  ist  es  —  und  so  geschieht  es  in  Russland,  wo  die  Kenen- 
belenq^tnng  allgemein  dnrohgeföhrt  ist  —  entspre<Äend  starke  Lichte 
in  eine  ein&che  feste  Dfille  am  Boden  der  Laterne  (oder  Glasglocke) 
direot  einanstecken,  die  Federn  und  Kapseln  mithin  gansforts^assen. 

In  Betreff  der  Gasbelenchtnng  wird  die  Verwendung  des  schweren 
Leuditgases  wegen  seiner  stärkeren  Leuchtkraft  empfohlen  und  die 
Mitf&hrung  desselben  in  oompiimirtem  Zustande  (6  l>i8  8  Atm.)  in, 
Redpienten  entsprechender  Grösse.  Ob  es  vortheilhafter  sei ,  jeden 
einselnen  Wagen  mit  seinem  besonderen  Recipienten  an  versehen, 
die  Belenchtongseinrichtniig  mithin  au  paroelliren,  oder  ob  ein  im 
Gepäckwagen  aufgestelltes  Centialreservoir  sweckmäsriger  sei,  — 
darüber  Hegen  allgemein  gültige  Br&hmngen  durchaus  nicht  vor, 
und  wird  diese  Frage      schon  ihrer  Natur  nach  —  wohl  in  jedem 
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gpeciellen  Falle  Gregenstend  der  Discussion  bleiben,  indem  sich  nämlich 
für  jede  der  beiden  Methoden  ge¥dchtige  Gründe  geltend  machen 
lassen.  Dass  aber  beide  Methoden  im  Grossen  mit  Erfolg  durcli- 
föhrbar  sind,  hat  die  Praxis  bewiesen  und  mehr  lässt  sich  l'ür  heute 
nicht  sagen. 

Transportmittel  auf  Pferdebahnen. 

Vorbemerkungen.  Das  nützliche  Institut  der  Pferdebahnen 
(Tramways)  im  Inneren  belebter  Grossstädte  verdankt  das  alte 
Euro[>a  bekanntlich  dem  Fürtscbritte  Anu  rika's,  nacli  dessen  Muster 
zuerst  die  Petersburger  Pferdebahn  entstand  (Anfangs  der  sechziger 
Jahre),  dem  sich  fast  gleichzeitig  Wien,  sowie  in  neuester  Zeit  sämmt- 
liche  Hauptstädte  des  Continentes  ausnahmslos  angeschlossen  haben. 

London  dürfte  die  einzige  Grossstadt  der  ganzen  P2rde  sein, 
welche  bis  heute  tliatsächlich  ohne  iMVrdebalin  blieb;  doch  dürfen 
wir  nicht  vergessen,  dass  dort  der  Metropolitain  Hailway  jeden 
anderen  Verkehr  monopolisirt ,  und  dass  ausserdem  das  grossartige 
Netz  des  District  Kailway  die  weiteren  Verkelirsbedürfnisse  der 
Kiesen  Stadt  deckt,  die  das  imterirdisohe  Communioationaayatem  etwft 
noch  offen  Hess. 

Wälirend  sich  fiir  den  Oberbau  der  Pferdebahnen  (der  ieiner 
Natur  nach  zugleich  den  Unterbau  mit  umfaaat),  sowie  auch  in 
Betreff  der  Schienenprofile  in  Europa  sehr  mannichfache  Ideen 
selbststandig  herausbildeten  —  wodurch  wiederum  mindestens  ebenso 
viele  Systeme  entstanden  ids  Sohienennetze  —  so  ist  doch  in 
Betreff  der  Waggoneinriohtung  das  amerikanische  Vorbild  im  Ganien 
getreu  beibehalten  worden. 

Spurweiten,  In  Betreff  der  Spurweite  herrschen,  wie  sich  erwarten 
ÜBSti  grosse  Verschiedenheiten.  Das  Maximum  der  vorkonmienden 
Spurweiten  besitit  unseres  Wissens  Brüssel«  nSmlicfa  l*5m  (yermuthUob 
tritt  indessen  diese  Spurweite  wotl  auch  anderwftrts  auf),  während 
fiir  yiele  andere  St&dte  die  Normalspur  der  gewöhnlichen  Eisen- 
1>ahnen  (1*435 m)  gewählt  wurde  und  sich  —  als  das  Nfichstliegende  — 
empfehlen  soheinti  jedoch  danothwendigwird,  wo  die  Pferdebahn 
gleichzeitig  zur  UeberfBhrung  von  Güterwagen  zwischen  getrennten 
Bahnhöfen  mit  bestimmt  ist  Letzteres  ist  z.  B.  in  Warschau  der 
FalL  Anderen&lls  Ifisst  ach  natfirlich  jede  beliebige  Spurweite  fOr 
die  Anlage  einer  Pferdebahn  vertreten,  indessen  werden  Stabilitftts^ 
rflcksichten  stets  den  grösseren  Brdten  den  Vorzug  einräumen; 
man  wird  daher  lieber  die  Normalspur  (falls  sie  nicht  beibehalten 
wird)  fiberschreiten,  als  unter  dieses  Maass  herabgreifeUf 
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Mi'lßb$modu8»  Auf  den  meisten  Linien  fahren  die  Wagen  in 
Zeitpansen  von  5 — 10  Minuten  nach  jeder  Richtung,  indessen  werden 
zu  gewissen  Tageszeiten  nicht  selten  kürzere  oder  längere  Zwischen- 
räume fixirt  In  New-Tork  fkhren  auf  gewissen  Routen  die  Wagen 
unmittelbar  hinter  einander,  so  dass  eben  nur  der  erforderliche  Spiel- 
raum für  die  Pferde,  sowie  för  die  Haltmanöver  bleibt  Allgemeine 
Schablonen  lassen  sich  natörlich  bei  den  immens  verschiedenen 
Verkehrs-  und  Frequenzrerhältnissen  nicht  anfstellen  und  wird  fUr  jede 
Stadt  und  ffir  jede  Route  das  günstigste  Yeriiiltniss  der  Touren- 
zahl lediglich  durch  die  Praxis  sich  ermitteln  lassen,  so  dass  man 
weder  mit  leeren  noch  mit  überfüllten  Wagen  fährt 

Für  die  erforderlichen  Ausweichen  (Wechsel)  ist  an  geeigneten 
Punkten  der  lioute  Sorge  zu  tragen ,  falls  nicht  Doppelbahn  vor-- 
handen. 

Die  Pferde  machen  in  der  Regel  20  Km  täglich ,  und  zwar  mit 
(äner  mittleren  Geschwindigkeit  von  4  Km  pro  Stunde,  so  dass  kein 
Pferd  länger  als  5  Stunden  im  täglichen  Dienste  sich  befindet.  Die 
absolute  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  sehr  genau  12  Km  im  Durch- 
schnitt (excl.  Halten). 

Construction  der  Tramway-Waggons.  Die  Waggons  besitzen 
gewöhnlich  zwei  Etagen,  deren  obere  vermittelst  einer  geraden  oder 
Wendeltreppe  vom  Perron  der  Stirnseite  zugänglich  ist.  Doch  giebt 
es  auch  Wagen  ohne  Imperialen.  Die  Imperialen  sind  entweder 
offen  oder  gedeckt  und  die  Sitze  in  der  Regel  der  Länge  nach  an- 
geordnet, so  dass  die  Kücklehne  beiden  Bänken  gemeinsam  ist. 
Hierdurch  wird  der  Vortheil  geboten,  den  Schwerpunkt  der  oberen 
Etage  in  die  Waggonmitte  zu  rücken. 

In  der  unteren  Etage  sind  die  Sitze  entweder,  wie  in  den 
gewöhnlichen  Eisenbahnwagen,  der  Quere  nach  angeordnet,  und 
natürlich  stets  mit  mittlerem  Durchgange  versehen,  oder  sie  sind  in 
der  Form  vonSophas  an  den  Langseiten  des  Wagenranmes  disponirt. 
Der  Innere  Raum  ist,  je  nach  Grösse  und  localem  Bedürfnisa,  durch 
Querwände  mit  Schiebetiifir  in  eine  oder  mehrere  Abtheihmgen 
gebracht  behuis  Erzielung  getrennter  Compartimants  für  Herren  fmd 
Damen,  resp.  Raucher  oder  Kichtraucher;  oder  es  ist  keinerlei 
Trennungswand  vorhanden  (Petersburg). 

Die  Wagen  sind  natürlich  symmetrisch  gebaut,  so  dass  sie  nie 
gedreht  zu  werden  brauchen,  und  besitzen  an,  jedem  Ende  dneb 
Perron,  der  nach  vorne  zu  ein  Idchtes  GreUnder  trägt,  von  dem  aus 
der  Zugang  nach  dem  Inneren  des  Wagens  vermöge  S<$hiebetbfir 
stattfindet  Auf  dem  Perron  hat  der  Führer  (resp.  Kutscher)  seinen 
Standort  Das  Dach  trägt  an  jeder  Stirnseite  eine  Iitttttme«  sowie 
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auch  das  Innere  des  Wagens  durch  eine  cfewolinlich  in  der  jNI ittel- 
wand angeordnete  Lampe,  resp.  melireie  sulclier,  ei leuchtet  wenlcu 
muss. 

Dimensionen  der  Tramway-Waggons.  Je  nacli  (ilrösse  und  Xivrau- 
verhrdtnissen  gescliieht  der  Betriel)  des  Tramway-Onnühus  entweder 
(und  zwar  für  gewöhnlich)  durch  zwei  Pferde  oder  nur  mit  l  inem,  in 
welch'  letzterem  Falle  das  Zugthier  eine  günstigere  Laufhalin  h;it^ 
als  bei  zwei  neben  einander  gespannten,  wo  beide  mit  derSehirnein 
Collision  sind,  wenn  auch  letztere  mit  dem  Strassc  iiiiivcau  bündig  liegt. 

Einpferdige  Wagen  sind  z.  B.  auf  geeigneten  Strecken  des 
Wiener,  sowie  auch  des  Lütticher  Netzes  im  Gebrauch.  Die  bezüg- 
lichen Vehiküle  besitzen  Im  Uadstand  (durchlaufen  also  die  emfsten 
Curven),  750  mm  Kaddiameter,  42(iOinni  grösste  Wageidange ,  2  ni 
grösst^  Wagenbreite  und  2G75mm  grösste  Höhe.  Die  Wagen  dieser 
Categorie  sind  theils  offen  (in  den  Seiten  ab  Brusthöhe)  und  wiegen 
dann  nur  20  Ctr.  leer,  theilg  gedeckt  mit  25  Ctr.  Leergewicht  Die 
dessfallsigen  Wiener  Wagen  sind  in  der  Mödlinger  Waggonfabrik 
(Wien)  erbaut  worden,  die  Lütticher  ans  Birmingham  bexogen^ 
wie  auch  die  daselbst  circulirenden  zweipferdigen«  Das  Inoere  des 
Wagens  bietet  nur  12  Sitzplätze. 

Wiener  Tramwaggons,  Seitens  der'Hemalser  Waggonfabrik  war 
zu  Wien  1873  ein  Traniwaywagen  ausgestellt,  welcher  die  gewöhn- 
liche Wiener  Type  reprSsentirti  die  mit  grtester  Solidität  Leiditigkeit 
und  Eleganz  verbindet  Die  Tr&ger  des  ganz  eisernen  Untergestells 
verleihen  sowohl  dem  Kasten,  als  auch  den  PUitformen  eine  grosse 
Stabilität  und  empfehlen  sidi  durch  Ein&chheit  der  Ckmstruction 
nnd  rationelle  Vertheilung  des  Materials.  Der  Radstand  ist  1500  mm, 
der  Baddiameter  750  mm.  Die  LäAge  der  Axen  zwischen  den  Mitten 
der  Lagerhälse  ist  1818  mm.  Die  Auflagerung  erfolgt  nicht,  wie 
anderwärts  gebräuchlich,  durch  Kautschukcylinder,  sondern  durch 
4  Blattfedern  von  1100  mm  Länge,  wodurch  allerdings  das  Wagen- 
gewieht  nicht  unbeträchtlich  vermehrt  wird. 

Der  Kasten  bietet  12  innere  und  6  äussere  Sitzplätze  und 
besätet  4m  Länge  b^  19S0  mm  Breite  und  2070 mm  Höhe  im  Lichten, 
was  zum  Aufrechtstehen  bekanntlich  hinreicht  Die  Säulen  der 
Kastenwände  sind  mit  ihren  unteren  Enden  nicht  in  Holz  verzapft«, 
sondern  mittelst  Winkeleisen  am  Gestelle  befestigt.  Die  Thüren 
sind  als  Schiebethüren  construirt  und  gleiten  auf  je  zwei  diagonal 
gestellten  Köllen.  Der  Brems,  zur  Kechten  des  Führers  befindlich, 
besteht  wie  gewöhnlich  in  einer  vertikalen  flachgängigen  Schraul)en- 
s}>indel  mit  Handkurbel.  Der  ITorizontalschub  der  Brenisburken 
gegen  die  4  Käder  wird  durch  eine  einfach  construii'te  Winkelhebel- 
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dispoaition  vermittelt  und  gestattet  der  einftohe  Apparat  das  Halten 
de«  WAggons  auf  1 V2  Meter  in  jedem  Augenblicke  der  Fahrt,  selbst 
wenn  die  Pferde  das  Anziehen  fortsetaen  —  eine  bei  starkem  Strassen« 
verkehr  in  der  That  durchaus  unerUsstiche  Bedingung,  da  die  vom 
Führer  geläutete  "Wamungsglocke,  resp.  geschrillte  Signalpfeife,  nicht 
immer  genügt,  um  dem  Unglück  vorzubeugen,  und  sind  wir  vielfach 
Zeuge  gewesen,  wo  nicht  diese,  sondern  der  im  letzten  Augenblicke 
angezogene  Brems  einen  Unfall  verhütete,  der  bereits  augenscheinlich 
geworden. 

Wenn  auch  ganz  unberufen,  möchten  wir  bei  dieser  passenden 
Gelegenheit  vor  dem  so  überaus  kopflosen  Manöver  des  Abspringens 
nach  rückwärts  hier  nochmals  eine  Warnung  aussprechen,  die  nicht  oft 
genug  wiederholt  werden  kann,  während  hingegen  das  Aufspringen  — 
als  durchaus  gefahrlos  —  einem  Jeden  empfohlen  werden  kann,  der 
flinke  Beine  hat. 

Stuttgarter  Tramwa^en.  Höchst  elegant  ist  die  Construction  der 
seitens  der  Maschinenfabrik  Esslingen  für  das  Stuttgarter  Netz 
gelieferten  Tramwaywagen.  Dieselben  wurden  in  zwei  Typen,  deren 
eine  mit  offenen  Seitenwänden,  zur  Ausführung  gebracht.  An  jeder 
Axe  ist  nur  das  eine  Rad  fest  mit  der  Nabe  verbunden,  während 
das  andere  lose  sitzt,  wodurch  das  Durchlaufen  der  Gnrven  wesentli<^ 
erleichtert  wird.  Die  Zapfen  der  Lagerbüchsen  werden  von  unten 
her  vermöge  SaugdQcbtpolster,  wie  bei  den  gewöhnlichen  Eisen- 
bahnen, mit  Oel  versehen.  Die  Federn  werden  durch  massive 
Gummioylinder  gebildet,  welche  sich  gegen  dasObertheil  der  Lager 
stützen.  Die  .Wagengestelle  sind  von  Holz  construirt;  sie  besitsen 
4'3Im  Jiftnge,  wovon  870  mm  auf  jede  der  beiden  Platfonnen 
kommen,  deren  Höhe  660mm  über  Schiene  beträgt  Die  Kasten 
sind  geschweift,  so  dass  die  Uchte  Weite  nnten  1672  mm  und  ober- 
halb der  Brastwehif  1920mm  betrügt  Der  Wagen  bietet  Sitaplfttae 
für  21  Personen  und  wiegtJeer  2236Eg. 

Die  Kasten  der  geschlossenen  Stuttgarter  Wagen  besitsen 
4193  mm  Lftnge,  2062  mm  Breite  und  2120  mm  Höhe  im  Liohten 
(in  der  Mitte  d^s  Wagens  gemessen).  Die  Fenster,  8  in  jeder  Lang^ 
Seite,  sind  zum  Niederlassen,  die  Rahmen  Mahagoni,  und  befinden 
sich  darüber  noch  kleinere  feste  Fenster  in  Jifilohglas^mit  Dessin. 
Die  Sitae,  Mahagonisttlhle  mit  Rohigefleoht,  sind  ISngs  der  Seiten- 
wSnde  angeordnet  Lftngs  des  mittleren  Durofaganges  sind  an  der 
Decke  sweiLanfstangen  mit  herabhängenden  Riemen  befindlioh  zum 
Festhalten  f&r  Diejenigen,  welche  stehen  wollen.  Das  Dach  des 
Wagens  trägt  eine  offene  Imperiale  nnd  zwei  in  der  Mitte  der  Länge 
nach  disponirte  Sitzbänke,  deren  Rücklehne  beiden  gemeinsam. 
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Der  Zngftng  za  den  oberen  PUtsen  erfolgt  dnroh  ebe  elegante 
sohmiedeeieemeWendeHreppean  jeder  Stimseite  des  Wagens,  deren 
9  Stofen  aua  je  3  Rnndatäben  oombinirt  sind.  Ausserdem  lAoft  ein 
elegantes  eisernes  Sobutigelftnder  rings  nm  das  ganze  WageiKlach, 
auf  welchem  ein  angelegter  Lattenrost  etwaige  BeschSdigungen  des 
Dadiflberzuges  zn  yerbindem  bestimmt  ist  Die  Wagen  dieser 
Categorie  enthalten  unten  16  nnd  oben  20  Sitsplfttze,  mithin  im 
Ganzen  36.  Die  Erleoöhtn^g  des  Raumes  erfo^  durch  eine  an 
jedem  Wagenende  befindlidie  elegante  Laterne  mit  Stearinkerze; 
aussen  tragt  der  Wagen  an  jeder  Stirnseite  eine  Laterne,  deren  Licht 
mittelst  Heflectore  auf  die  Schienen  fallt.  Das  Leergewicht  des 
Wagens  betragt  27 1 5  Kg. 

Amerikanische  Tramwaywa^en.  Die  in  den  araerikanisclien  Städten 
gebräuclilichen  Traniwaywagen  bieten  Sitze  lur  20  bis  24  l*er8onen, 
und  besitzen  bei  16' 8"  engl.  Kasiciilänge  TV'./ Breite  und  G' 8"  Höhe 
im  Lichten.  Die  Eingangstliüreii ,  welche  zwischen  Doppelwänden 
zurückgerollt  werden,  befinden  sich  an  den  Stirnenden,  die  Fenster 
sind  zum  Niederlassen  und  mit  (Gardinen  oder  Jalousien  versehen; 
die  gepolsterten  Sitze  sind  an  den  LaiiLTseiten  angeordnet  und  lassen 
in  der  Mitte  den  Durchgang  frei.  Die  Aufhängung  des  Kastens 
erfolgt  durchgängig  vermittelst  der  bekannten  Kautschukcylinder, 
welche  die  Sanftheit  des  Ganges  in  genügender  Weise  vermitteln* 
Die  amerikanischen  Wagen  wiegen  leer  2500 — 3000  Kg. 

Als  Material  für  die  Räder  hat  sich  sowohl  drüben,  als  auch  in 
Europa  das  Gusseisen  mit  harter  LautUäcbe  und  nicht  zu  hohem 
Spurkranz  als  das  beste  und  billigste  erwiesen.  Doch  kommen  auch 
achmiedeeifierne  Scheibenräder  (sowie auch  Speichenrä<ler)  mit  Separat- 
bandagen vielfach  in  Anwendung.  Der  Raddiameter  beträgt  in  der 
Kegel  30"  engl,  bei  4 Ys"  Breite  des  Laufiinges,  was  sich  als  das 
Richtigste  bewährt  hat 

Draisinen. 

Zum  aeitweisen  Personentransport  auf  Schienenwegen  dienen 
f&r  gewisse  Zwecke  durch  Yermittelung  mechanischer  Zwischen- 
vorrichtungen  Ton  Mensohenkraft  bewegte  Vehikflie  —  die  so- 
genannten Draisinen,  die  ihren  Namen  von  Draise  ableiten.  Drais e 
hat  indessen  an  der  heutigen  Form  dieser  Apparate  durchaus  keinen 
Antheil,  denn  sein  Fahneng  war  ein  auf  Räder  gestellter  Sattel, 
den  der  darauf  Reitende  mit  Hülfe  der  gegen  den  Erdboden  gestemm* 
ten  Fflsse  direct  fortsohob  —  ohne  Yermittelung  irgend  welcher 
meclianlichen  Yoniohtnngen  — >  woraus  ein  gehendes  Reiten  entstand. 
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Die  heute  auf  Eisenbalinen  vorkommenden  Draisinen  arbeiten 
8«1mmtlich  mit  Kurbelmechanik  und  Bleuelstange,  es  sind  daher 
Handlocoraotiven;  ingleichen  auch  die  als  Spielzeug  für  kleine  und 
grosse  Kinder  hinreichend  bekannten  Velocipeden,  deren  Bleuel 
indessen  die  Füsse  des  Reitenden  bilden ;  es  sind  daher  Fusslocomo- 
tiven  y  da  die  Füsse  direot  oder  indireot  die  Kurbeln  des  Treibrades 
umtreiben. 

Eine  Fisenbahndraisine  war  zu  Wien  1873  seitens  der  Waggon- 
fabrik Bubna  (Prag)  ausgestellt  Die  Bewegung  des  zweiaxigen 
Fahrzeuges  erfolgt  vermittelst  zweier  Handhebel,  deren  Bleuelstangen 
an  den  Kröpfungen  (Kurbeln)  der  Treibaxe  angreifen.  Die  gann 
Oonstmction  ist  Überaus  leicht  und  dem  Zwecke  entsprechend.  Die 
BadkrSnze  besitsen  Xfö™ug®i^  Qaersobnitt,  die  Speichen  sind  von 
Rnndeisen  und  werden,  idternirend  aus*  und  einspringend,  von  der 
gusseisemen  Nabe  nmflöhlossen.  TrittbreniBvorri<Ätang, 

Die  in  den  Werkstätten  der  rheinischen  Bahn  angefertigten 
Draisinen  wiegen  13  Gtr.  und  kosten  mnd 300  Thir.;  es  wird  ang^eben, 
dasfl  anf  horizontaler  Bahn  bei  zweiinfinnischem  Betriebe  mit  16' Ge- 
schwindigkeit  pro  Secunde  gefahren  werden  könne  und  dass  auf 
Steigungen  von  1  :  200  gegen  scharfen  Wind  die  mit  6  Personen 
besetzte  Draisine  mit  8'  Geschwindigkeit  fahre. 

Die  bezüglichen  Draisinen  sind  ganz  von  Bisen  mit  Ausnahme 
der  Sitze,  Rüeklehnen  und  des  Fussbodens.  Die  Hauptträger  bestehen 
ans  gewalztem  I- Eisen  von  4''  Klingenhöhe,  V4"  Stärke  und  2" 
Flantsehbreite,  die  unter  sich  behufs  Kahmenbildung  entsprechend 
verbunden  und  versteift  sind  und  den  vertieften  Fussboden  zwischen 
sich  fassen. 

Die  aus  Blechscheiben  von  Vi^"  Dicke  gebildeten  Treibräder 
■  besitzen  4'  Durchmesser  und  werden  vermittelst  Krummzapfen 
vermöge  Hebel  und  Bleuelstange  unigetrieben,  so  dass  die  Kröpfungen 
der  Welle  hier  in  Wegfall  kommen.  Die  an  die  Bleuelstangen  an- 
gesclilossenen  Motorhebel  sind  durch  eij^  Querstück  verbunden,  an 
welchem  zwei  Mann  anorreifen. 

Zwischen  den  Treibrädern  befindet  sich  der  gepolsterte  Beamten- 
sitz mit  Lehne  und  Fusstritt,  während  die  Räder  mit  den  vorschrifts- 
mässigen  blechernen  Gehäusen  bedeckt  sind  behufs  Vermeidung 
etwaiger  Verletzungen.  Der  hinten  angebraclite  Arbeitersitz  ist 
gleichfalls  gepolstert  und  zur  Rechten  des  Hauptsitzes  befindet  sich 
ein  einfach  construirter  Brems. 

Wichtig  fiir  alle  Draisinen  ist  die  Möglickkeit  ihres  sofortigen 
Ausbebens  aus  dem  Geleise,  damit  die  Züge  passiren  können;  sie 
müssen  daher  so  leicht  als  thunlioh  gebaut  sein.     Behufs  Aus- 
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hebung  sind  sn  den  8dten  der  Sitee  vier  kriftige  H»iidbfigel  an- 
gebracht, mit  deren  Hfilfe  erst  die  eine  und  dann  die  andere  Axe 

des  Fahrzeuges  aus  dem  Geleise  gehoben  wird ,  worauf  die  Draisine 
durch  Weiterrollen  bis  auf  entsprechende  Distance  aus  dem  Bereiche 

derSchienen  entfernt  werden  muss.  Zinn  Ausheben  gehören  2  Mann. 
Selbstredend  wird  man  zum  Ausweiclien  immer  einen  Wegübergang 
im  Niveau  der  Bahn  aufsuchen  oder  wenigstens  am  Warterhause 
die  Manipulation  vorzunehmen  haben,  wobei  man  den  Vortheil  der 
Hülfe  eines  Dritten  hat. 

Etagenwagen. 

Im  Anschluss  an  die  Traniwaywagen  möchten  wir  noch  einer 
gewissen  Categorie  von  Personenwagen  auf  Locomotivbahncn 
gedenken,  die  inBetrefl*  ihrer  inneren  Einrichtungen  sowohl,  als  ihres 
Zweckes  unwillkürlich  an  jene  erinnern.  Wir  meinen  die  doppel- 
etagigen  Personenwagen  der  gewöhnlichen  Locomotivbahnen. 

Wagen  dieser  Construction  gestatten  offenbar  die  Aufnahme 
einer  grösseren  Anzahl  von  Passagieren  in  einem  Räume  von  gleicher 
üasis  wie  gewöhnliche  Wn<ren;  es  werden  sich  dalior  solche  Wagen 
•ebr  naturgemass  auf  allen  denjenigen  Zweig-  oder  Localbahnen 
kürzerer  Ausdehnung  empfehlen,  welche  eine  aussergewöhnlich 
starke  Personenfrequenz  darbieten,  und  dabei  durch  Gegenden  ziehen, 
deren  Natnrsoenerie  &ae  freiere  Umsicht  lohnend  und  anziehend 
erscheinen  lässt. 

In  allen  anderen  FSllen  und  namentlich  im  grossen  Durchgangs- 
verkehr werden  die  Btagenwagen  ausgeschlossen  bleiben. 

Die  Yergleichung  der  Praxis  lehrt,  dass  flberall  da,  wo  die  Etagen- 
wagen sich  wirklich  bewährt  haben  und  im  Grossen  eingeführt  sind, 
die  oben  genannten  Existenzbedingungen  ihrer  Construction  wirklich 
vorliegen.  So  finden  wir  z.  B.  Etagenwagen  auf  der  Linie  Pepinster- 
Spa  (Belgien),  auf vielen  Zweigbahnen  in  Frankreich,  auf  diversen  Local- 
bahnen in  Deutschland,  z.B.  auf  dem  Zweige  Oligswalde-Solingen  der 
bergisch-mfirkischen-Bahn  etc.;  während  im  Durchgangsverkehr  die 
Etagenwagen  höchstens  nur  in  der  Form  von  Viehwagen  auftreten,  und 
«war  fSx  die  niedrig  gebauten  Vierfiissler,  die  man  aus  gleichen  Rück- 
sichten, wie  oben  die  Menschen,  in  zwei  Etagen  über  einander  zu  schich- 
ten sich  veranlasst  sieht,  d.  h.  Unterbringung  einer  mögliehst  grossen 
Kopfzahl  auf  i^ewöhnlieher  Basis,  und  bilden  bekanntlich  Schafe  und 
Schweine  die  hiervon  in  der  Kegel  betroffenen  Transportgegenst;inde. 

Construction  der  Etagenwagen.  Die  für  Personentransporte  be- 
stimmten Etagenwagen  der  Localbalmen  besitzen  im  unteren  Raum^ 
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entweder  die  gewöhnliche  Gonp^einrichtang  mit  Thfiren  in  den 
Langseiten,  oder  es  ist  der  Wagenranm  Ton  den  Platformen  der 
Stirnseiten  her  durch  Thüren  zugänglich,  wo  dann  bekanntlich  immer 
ein  Oang  in  der  Wagenlange  zwischen  den  Sitzen  freibleibt  (Dnroh- 

gangssystem). 

Die  obere  Etage  besitzt  in  der  Regel  nicht  die  volle  I^reite  der 
unteren  Abtheilung,  weil  man  aus  Rücksichten  der  Stabilität  die 
obere  Ausladung  des  Kastens  thunlichst  zu  reduciren  bemüht  sein 
muss.  Es  kommen  demnach  oben  w<'iii<rer  Sitzplatze  auf  die  Kasten- 
breite als  unten.  Die  olx-re  Abtheilung  wird  man  immer  nur  durch 
die  Stirnseiten  zugfinglic-h  machen  und  auf  die  so  sehr  beliebten, 
nach  aussen  schlagenden  Thüren  in  den  Langseiten  selbstverständlich 
verzichten  müssen.  Auch  wird  man  sich  in  vielen  Fällen  veranlasst 
sehen,  die  oberen  Sitze  der  Länge  nach  zu  disjjoniren,  doch  so,  dass 
dabei  die  Rücklehnen  der  in  der  Mitte  des  Raumes  durchgeführten 
zwei  Sitzbänke  beiden  geraeinsam  sind.  Die  obere  Etage  ist  durch 
an  den  Stirnseiten  des  Wagens  angebrachte  Treppen  zugänglich. 

Die  Meiirzahl  der  Etagenwagen  dienen  fSa  Passagiere  der 
IIL  Classe,  weil  bei  dieser  die  Massenbeförderung  am  meisten  in 
Betracht  kommt.  Die  obere  Abtheilung  ist  stets  IIL  Classe,  die 
untere  jedoch  zuweilen  der  II.  Classe  reservirt. 

Etagenwa^en  zu  Wien  1873.  Ein  Etagenwagen  III.  Classe  war 
zu  Wien  1873  seitens  der  Waggonfabrik  Hemals  (Wien)  ausgestellte 
Der  Wagen  ist  sweiaxig  nnd  bietet  einen  Fassungsranm  ftlr  90  Per* 
sonen*  Er  ist  ohne  Bremsvorriohtong  und  Heizung  und  für  die 
sflddstlicben  Linien  der  österreichischen  Staatsbalm  seitens  genannter 
Firma  erbaut.  Die.  untere  Etage  enthält  5  Coupes  k  10  Personen, 
die  obere  gleichfalls  5  Coup^  doch  nur  h  S'Personen,  weil  die  obere 
Abthdlung  minder  breit  ist  als  die  untere  behufs  Tieferrflokung  des 
Schwerpunktes.  Man  gab  daher  oben  einen  Sitsplata  weniger  auf 
die  Kastenbrote. 

Die  obere  Etage  wird  durch  Doppeltreppen  an  den  Stirnseiten 
bedient,  die  nntere  ist  jedoch  wie  gewöhnlich  durch  Separatthfixen 
in  den  Langseiten  zugänglich.  Die  Zugvorrichtung  ist  keine  durch* 
gehende.  Die  Langträger  besitsen  die  der  besonderen  Wagencon- 
struction  angemessene  Kröpfung  (Aufbiegung)  der  Eztremit&ten 
behufs  Erzielung  der  Normalbufferhöhe. 

Etagenwagen  in  Frani<reicii.  Das  System  der  Etagenwagen  ist 
seitens  der  französischen  Westbabn  auf  gewissen  Zweiglinien  der 
Umgebung  von  Paris  in  grossartigem  Maassstabe  entwickelt  worden, 
und  zwar  auch  liier  1  ür  die  IIL  Classe.  Die  llauptdimensionen  dieser 
Wagen  sind  folgende: 
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Totale  Wagenlänge   8*070  ni. 

Länge  des  unteren  Ka.stentj   6'700  „ 

„       „  oberen       „    6*030  „ 

Lichte  Weite  des  unteren  Kastens  .  .  .   2*470  „ 
„         „       „.  oberen        „       ...    1'8G0  „ 
Lichte  Höhe  des  unteren  Kastens  .  .  •    1*640  „ 
%  »        »  oberen       „        ...    1*469  „ 

Totale  Waggonhöhe  über  Schiene  .  .  .  4*300  „ 
Der  Unterkasten  besitzt  5  Coupes  :i  10  Personen,  mithin  wie 
gewöhnlich  5  Personen  auf  die  Kastenbreite,  während  der  Ober- 
kasten 4  Personen  in  der  Wagenbreite  anfniniint  und  im  Ganzen 
Sitzplätze  für  34  Personen  bietet.  Der  ganze  Wagen  fasst  daher 
84  Passagiere.  Die  betreffenden  Wagen  wiegen  7600  Kg  leer.  Im 
oberen  Räume  sind  die  Wände  der  Langseiten  offen  (ab  Brusthöhe), 
wessbalb  die  Benutzung  nur  bei  gutem  Winter  stattfinden  kann. 

Die  Coupehöhen  der  Kastenräume  von  1*640  m  und  resp.  gar 
nur  1*469  m  (oben)  müssen  als  durchaus  unzureichend  bezeichnet 
werden  und  wird  schon  aus  diesem  Grande  der  Gebrauch  des  Etagen- 
wagens für  längere  Verkehrsstrecken  nninlässig  erscheinen,  indem 
das  Maass  ^er  lichten  Kastenhöhe  nicht  unter  2  m  erfahrungsmfissig 
m  betragen  hat,  wofern  der  Aufenthalt  im  Kasten  fSr  die  Daner  an 
einem  ertrfigliohen  sich  gestalten  soIL 

Die  Profile  des  lichten  Raumes  der  Normalspnr  gestatten  für 
Jetat  nidit  die  Erthellong  einer  genügenden  lichten  Höhe  für  beide 
Etagen;  man  ist  daher  geswongen,  entweder  beide  an  erniedrigen 
oder  nur  einer  der  beiden,  und  swar  der  unteren,  das  erfahmngs* 
mäflsige  Höhenmaass  zu  ertiieilen. 

Grösste  zulässige  Waggonhöhe  über  Schiene.  Die  Bestimmungen 
der  deutschen  Vereinsbahnen  enthalten  Nichts  in  Betreff  der  Etagen- 
wagen; ein  Fingerzeig  für  deren  zulassige  Gesammthöhe  ist  jedoch 
durch  §.  134  jener  Vereinbarungen  geboten,  welcher  lautet : 

„Die  Wagen,'  welche  nicht  auf  der  eigenen  Bahn  verbleiben, 
9  sondem  auch  auf  andere  übergehen  sollen,  dürfen  mit  den  höchsten 
„  Punkten  ihres  festen  Oberbaues  nicht  mehr  als  3*760  m  Über  den 
«Schienen  hoch  sein.  Bei  Wagen,  auf  welchen  sich  in  der  Mitte 
„ein  aufgebauter  verdeckter  Schaffnersitz  befindet,  darf  dieser  in 
„  seinem  höchsten  Punkte  nicht  mehr  als  4*570  m  und  der  (höchste) 
„  Tritt  nicht  mehr  als  2*850  m  über  den  Schienen  hoch  sein.** 

Hieraus  folgt  zunäclist,  dass  Etagen  wagen  vom  Durcbgangs- 
verkehr  ausgeschlossen  sind,  indem  ihre  Höhe  in  keinem  Falle  unter 
3-760  m  bleibt. 
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In  Betreff  des  zweiten  Theiles  der  BeBtimmong  bleibt  es  unklar, 
ob  die  Hobe  von  4*570  m  als  das  MaxinuümaasB  der  Eastenhöhe  fAi* 

Etage  iiw; Igen  gelten  darf,  indem  ausdrücklich  nur  von  „Wagen  mit 
gedecktem  Schaffiiersitz"  die  Rede  ist. 

TJebrigens  erreicht  die  thatsiichlichQ  Höhe  der  Etagonwagen, 
wie  wir  oben  sahen,  das  Maass  von  4*H0()m,  was  schon  der  Höhe 
'  des  Schornsteins  der  Locomotive  gleichkommt  und  für  die  bestehenden 
Bahnen  wohl  nicht  weiter  überschritten  werden  dürfte,  wofern  der 
vorschriflsmässige  Si)ieh-aum  eingelialten  werden  soll. 

Damit  ist  jedoch  nicht  ausgeschlossen,  dass  für  tunnelfrcie  Sack- 
bahnen das  Maass  der  Kastenhölie  bis  auf  obiges  Maximuni  aus- 
nahmsweise concessionirt  werden  dürfte,  vorausgesetzt  namlicli,  dass 
gleiclizeitig  die  Breitenausiadung  des  Oberkasteua  in  den  angemes- 
senen Grenzen  verblei V>t. 

Neueste  Etagenwagen  für  Schweizerbahnen.  Die  neuerdings  für 
schweizerische  Bahnen  entworfenen  Etagenwagen  (System  Brunn  er) 
bieten  4'500  m  äussere  Kastenhöhe  über  Schiene ,  wobei  obendrein 
beide  Etagen  die  gleiche  Aussenbreite  des  Kastens  von  2*950  m 
besitzen ,  woraus  eine  obere  Totalai^ladung  (inoL  Vorsprünge)  von 
3*050  m  resultirt. 

Die  Wagen  sind  zweiaxig  und  hängen  in  BUttfedem  doppelter 
Schweifung  von  1670  mm  Länge  von  Augenmitte  zu  Mitte.  Um 
den  Wagenboden  möglichst  tief  eu  bringen  (800  mm  über  Schiene), 
wurden  die  Langträger  des  Gestelles  ,an  den  Extremitäten  in  die 
Höhe  gekröpft^  in^em  die  vorschriftsmässige  Höhe  des  Bufiermittels 
über  Schiene  (lOMinm)  eingehalten  werden  musste. 

Der  Unterkasten  ist  IL  Classe  und  nach  amerikanischem 
Princip  eingetheilt.  Die  EingangsthÜren  liegen  in  der  Mitte  der 
Stirnwand,  so  dass  der  Gang  in  der  Wagenmitte  frei  bleibt,  während 
die  zweisitagen  Doppelstühle  zu  beiden  Seiten  derart  disponirt  sind, 
dass  auf  die  Waggonbreite  4  Personen  kommen,  je  2  zu  jeder  Seite 
des  Durdiganges. 

Li  der  oberen  Etage  laufen  die  Sitze  in  der  Üfitte  des  Kastens 
durch  die  ganze  Wagenlänge,  so  dass  die  Rficklehne  bmden  Bänken 
gemeinsam.  Die  Zugänge  werden  an  jeder  Stirnseite  durch  zwei 
symmetrische^  seitwärts  gelegte  Tfafiren  vermittelt,  so  dass  die  Bänke 
im  Innern  des  Wagens  bis  an  die  Stirnwand  geföhrt  sind,  wodurch 
zwei  getrennte  Abtheilungen  der  Länge  des  Kastens  nach  gebildet 
werden. 

Die  Stirnplatformen  sind  600  mm  breit,  darüber  tritt  jedoch 
das  Wagendach  um  dieselbe  Grösse  hervor,  so  dass  auch  die  Wendel- 
treppen mit  überdacht  werden.    Die  liclite  Höhe  des  Unterkastens 
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igt  1900mm,  was  beinahe  als  genügend  enofaeint  (die  Nonn  Ist  2  m), 
die  des  Oberkastens  1800mm  bei  6900  mm  gemeinsamer  Kasten- 
Ifinge,  über  welche  das  Kastendach  um  1200  mm  —  behufs  Ueber- 
decknng  von  Platform  und  Treppe  —  hinausgreift.  Die  Totallängc 
des  Wa<j^ens  l)etr;igt  10  in,  der  Kiulstaiid  3900  mni;  die  schniiede- 
eisernen ,  mit  Separatbaiidaguu  versehenen  Scheiben  rüder  messen 
900  mm  im  Conlaktringe. 

Wie  wir  seilen,  unterscheidet  sich  der  neue  Wagen  durch  die 
gleiolie  Breite  und  Länge  beider  Etagen  von  den  bisher  ausgctulirten 
Constructiouen ,  bei  denen  bekanntlieh  <lie  obere  Etage  sowohl  in 
der  Länge  ( l)ehufs  Platformbildung),  als  auch  in  der  Breitenausladung 
geringer  dinieiisionirt  ist  als  die  untere.  Der  Wagen  ist  höchst 
elegant,  leieht  und  doch  durchaus  solide  construirt,  und  lässt  sich  jeden- 
falls voraussetzen,  dass  die  etwas  ungewöhnliche  Höhe  und  Breite 
des  Kastens  auf  denjenigen  Bahnen,  für  welche  er  bestimmt  ist,  zu 
keinerlei  Inconvenienzen  Anlass  geben  dürfte,  sondern  dass  vielmelup 
die  gewählten  Dimensionen,  welche  der  Constructeur  au  ertheilen 
fQr  angemessen  fand,  den  uns  unbekannten  Verhältnissen  jener 
Localbahnen  speeifisch  angepasst  wurden. 

Staffelwagen  für  Rampenbetrieb.  Px  i  Gelegenheit  der  Etagon- 
wagen  müssen  wir  Rohliesslich  noch  derjenigen  Wagen  gedenken, 
welche  auf  steilen  Kampen  (mit  Seil-  oder  Zabnstangenbetrieb)  dem 
localen  Personenverkehr  dienen «  bei  denen  man  in  Folge  der  Steil- 
heit des  Ansteigens  gezwungen  ist,  die  Etagen  stufenweise  hinter 
einander  auf  dem  Gestelle  des  Wagens  ansnordnen,  so  dass  Boden, 
Site  nnd  Decke  borisontal  bleiben.  I>ie8  setat  freilich  Yorans,  dass 
die  Neigung  anf  der  ganzen  Streoke  eine  constante  (oder  nahe  oon- 
atante)  ist  nnd  dass  der  Wagen  best&ndig  auf  dieser  verbleibt 

Wagen  der  Ofener  DrahtMflrmpe,  Die  Ofener  Drahtseiirampe 
ist  wohl  die  filteste  Localbahn,  deren  Wagen  die  hier  angedeutete 
Oonatmetion  darlneten.  Der  Neigungswinkel  der  Bahn  beträgt 
nSmlich  30^*  nnd  wird  demnach  auf  einer  GesammtlSnge  der  Strecke 
von  beilftufig  nur  300'  eine  Höhe  von  loO'  geradlinig  erstiegen. 
Der  Betrieb  geschieht  mittelst  stehender  Maschine,  die  sich  am  Fusse 
der  Rampe  befindet,  durch  welche  die  drei  neunf&ssigen  Seiltrommeln 
in  Umtrieb  gesetzt  werden,  deren  eine  am  obersten  Aasgang  der 
Rampe  die  Umkehr  des  Seiles  vermittelt  Im  Uebrigen  erfolgt  der 
Betneb  mit  Hülfe  der  Schwerkraft,  indem  das  Gewicht  des  nieder- 
gehenden Wagens  das  Aufsteigen  des  anderen  auf  der  doppel- 
geleisigen  Strecke  unterstätzt  oder  gänzlich  compensirt,  so  dass  im 
Ganzen  nur  die  Seilreibung  zu  Überwinden  ist,  wesshalb  die  fixen 
Maschinen  nur  30  Nouiinalpferdekrafl  besitzen. 


Digitized  by  Google 


78 


ETAGENWAÖEN. 


Das  BeoluiUtBige  DrahtMÜ  enthih  36  DriOite»  wi^  bei  l**  Dioke 
1*07  Z.-Pfd.  pro  Fofls  und  zeigt  bei  einer  Belastang  von  250  Z.-Ctr. 
keine  erhebUohe  Streckung.  Lüngs  den  Geleisen  laufen  anf  der 
ganzen  BahnULnge ,  bündig  mit  der  Unterkante  des  Wagenkastens, 
die  sogenannten  Fangbäume,  die  bei  12"  Breite  nnd  5"  StArke  fest 
nut  den  Seitenmauern  der  Schienenbegrenzung  verbnndei^  sind. 
Falls  das  Seil  reissen  sollte,  keilt  sieb  nämlich  der  Wagen  zwischen 
diese  Fangbäume  ein.  Auch  musste  zwischen  beiden  Geleisen  (und 
zwar  in  der  Höhe  der  Fangbäume)  eine  Mauer  gezogen  werden, 
welche  theils  zur  Eiziclung  entsprechender  Festigkeit,  theils  auch 
um  das  Begehen  der  Balm  zu  ermöglichen,  mit  behauenen  Quadern 
von  21"  Breite  und  Dicke  belegt  werden.  Diese  Quadern,  geliörig 
mit  dem  Fundamente  und  unter  sich  verankert,  tragen  zugleich  die 
eingehauenen  Treppenstufen,  wobei  wir  nur  erinnern,  dass  das  „Be- 
gehen" einer  Bahn  mit  30®  Neigung  selbstverständlich  ohne  An- 
wendung von  Treppen  oder  sonstiger  künstlicher  Hülfsmittel  an  sich 
unmöglich  ist. 

Die  Kasten  der  Wagen  mussten,  dem  Neigungswinkel  der  Bahn 
entsprechend,  stufenweise  auf  dem  unter  30'^  g<^'gen  den  Horizont 
geneigten  Untergestelle  angeordnet  werden.  Jede  Abtheilung  des 
Stufenkastens  enthält  ein  Coupe  für  8  Personen,  und  zwar  kommen 
auf  jedes  Untergestell  3  Stufen,  raitlün  3  Coupes,  die  zusammen 
24  Personen  fassen.  Die  Eastenbreite  betrügt  6',  die  Eastenlange 
14'  in  der  Horizontalen  gemessen. 

Die  am  Wagen  angebrachte  Fangvorrichtung  besteht  in  excen- 
trischen,  an  der  Periplierie  scharfiBahnigen  Fangsch^ben,  welche  sich 
beim  Reissen  des  Förderseiles  aus^nanderdrüoken  und  hierdurch 
rechts  nnd  links  in  die  Fangbäume  gepresst  werden,  so  dass  der 
Wagen  sofort  zum  Stehen  kommt  Bei  den  im  Februar  1870  ab- 
gehaltenen amtlichen  Probefahi*ten  wurden  die  Wagen  während  der 
Fahrt  dreimal  nach  einander  losgelassen  und  erfolgte  die  fiinhakung 
in  die  Fangbäume  ebenso  oft  mit  voller  Sicherheit  (selbstverständlich 
befanden  sich  die  Herren  Commissaire  dabei  nicht  im  Wagen!), 
Im  ersten  Falle  lief  der  mit  60  Ctr.  belastete  Wagen  20^  und  der 
andere  unbelastete  Wagen  nur  10"  nach  rückwftrts.  Der  Wagen 
wiegt  leer  56  Z.-Gtr.  Die  grdsste  Belastung,  nftmliob  24  Passagiere, 
reprSsentirt  ein  Gewicht  von  ciroa  30  Otr^  so  dass  das  Wagengewioht 
im  Maximo  auf  86  Ctr.  steigt,  zu  deasen  Hebung  bei  W  Neigung 
eine  Zugkraft  von  43  Ctr.  erforderlich  ist 

Wagen  der  Wiener  Bergbahnen,  Als  Stufenwagen  sind  femer  die 
Wagen  der  Wiener  Beigbahnen  oonstruirt  Die  auf  den  270  m 
(über  der  Donau)  rieh  erhebenden  Leopoldsbeig  führende  Seilbahn 


Digitized  by  Google 


ETAGENWAGm 


79 


steigt  im  Afittel  mit  1  :  3  und  hat  eine  geradlinige  Lftnge  von 
694  m,  auf  welcher  eine  Höhe  von  235  m  direct  ersticgt-n  wird. 
Da  der  Leopoldsberg  dem  Wiener  ein  lieliebter  AiisfluorKort  ist  und 
in  der  That  eine  herrliche  Kundschau  darbietet,  so  erscliii'U  die 
Anhio;c'  dieser  Localbahn  genügend  motivirt.  Der  Betrieb  gescliielit 
mittelst  Drahtseil  von  54  mm  Dicke,  doeli  hat  jeder  Wagen  sein 
eigenes  Seil,  welches  an  den  Endpunkten  der  schiefen  Ebene  über 
Trommeln  geführt  ist.  Die  zwcietagigen  Stufenwagen  besitzen 
04()()  mm  Kastenlänge,  3290  mm  Ka.slenbreite  und  5500  mm  grösste 
Höhe  über  Schiene,  Das  Eigengewiclit  ist  300  Z.-Ctr.  Die  Wagen 
sind  in  der  Hernalser  Waggonfabrik  zu  Wien  erbaut. 

Jeder  dieser  Wagen,  die  sieli,  wie  wir  sehen,  durch  ganz  ausser- 
gewöhnliche  Dimensionen  auszeichnen  um!  sich  auf  1*500  m  Spur- 
weite  bewegen,  dient  zur  Aufnahme  von  100  Personen,  von  denen  00 
in  den  5  unteren  Coupes  und  40  in  der  Imperiale  untergebracht 
werden.  Die  Thüren  der  Coupes  in  den  Langseiten  des  Wagens 
sind  als  Schiebetburen  constmirU  Der  Aus-  und  li)insteige])erron 
ist,  der  Neigung  entsprechend,  in  veraohiiedeiie  Plateaux  eingetheilt, 
da  der  Wagen  beständig  auf  der  Neigung  verbleibt,  wesshalb  aucb 
die  Endperrons  ins  Gefalle  gelegt  werden  mvssten,  um  den  Wagen 
überhaupt  zugfinglieh  zu  machen. 

Das  Besteigen  der  Imperiale  wird  durch  bequeme,  an  den 
Stirnseiten  des  Wagens  angebraehte  Treppen  vermittelt  Der  Brems 
wird  auch  hier  durch  eine  sinnreich  constralrte  Fangvorrichtung 
ersetst,  .welche  jedoch  nicht  nur  beim  Reissen  des  Seiles  in  Th&tig- 
keit  tritt,  sondern  die  vom  Conduoteur  zu  jeder  beliebigen  Zeit 
momentan  ausgerückt  werden  kann.  Sie  besteht  einfach  in  einem . 
am  Gestell  in  einem  Ohamier  herabhängendeti  kräftigen  Sperrhaken, 
der  sich  —  herabgelassen  -<~  in  den  Oberbau  der  Bahn  einstemmt, 
wodurch  der  Wagen  sofort  zum  Stehen  komn^t  Von  der  soliden 
'  Construction  des  Sperrhakens  und  der  sicheren  Wirkung  desselben 
hängt  mitliin  die  ganze  Sicherheit  der  Fahrt  ab. 

Wagen  für  Bahnen  mit  Zahnstangenbitrleb,  Fast  gleichzeitig  mit 
der  rentabeln  Speculation  der  Leopoldsbfthn  trat  auch  die  Zahnrad- 
bahn auf  den  Kahlenberg  (Wien)  ins  Leben,  und  wurde  dieselbe 
genau  nach  den  Prineipien  der  Rigibahn  von  den  Gründern  dieser 
letzteren  erbaut. 

Zwischen  den  Schienen  ruht  auf  den  gewöhnlichen  Quer- 
schwelleu die  Zahnstange,  in  welche  das  Zahnrad  der  Locomotive 
eingreift,  doch  wurde  für  letztere  äer  stehende  Kessel  durch  einen 
liegenden  ersetzt.  Das  Bremsen  erfolgt  mittelst  Get]fendam])f.  Die 
Wagen  werden  von  der  Locomotive  geschoben  und  betiudet  sich 
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letztere  daher  immer  am  liefiiten  Ende  des  Znges ,  in  Folge  dessen 
weder  Verkuppelung,  noch  Bufferung  angebracht  ist. 

Die  für  54  Fronen'  bestimmten  Wagen  besitzen  nur  eine 
Etage  nnd  sind  Über  den  niedrigen  Eingangsthfiren  ganz  oiFen, 
behufs  Gewährung  freier  Umsicht  Im  Innern  des  Kastens  befinden 
sich  9  Bänke  ä  6  Plfitze,  deren  besondere  Form  ein  bequemes  Sitzen 
gestattet.  Die  Eiinke  bestehen  aus  leichten  ßchraiedeeisernen 
Kähmen,  auf  welche  für  den  Sit/  und  die  liücklehne  liölzerne  Leisten 
aufgeschraubt  sind.  Jede  der  beiden  Wagenaxen  (Radstand  4200  mm) 
tragt  zwei  fest  aufgesetzte  Räder  und  ausserdem  zwei  Bremssclieiben, 
sowie  ein  Mittelrad,  dessen  Zälme  in  die  Zahnstange  eingreifen.  I\Iit 
Hülfe  der  Bremssclieiben  ist  es  zulässig,  den  Wagen  jederzeit  zum 
sofortigen  Halten  zu  bringen,  indem  durch  das  Anziehen  des  Bremscs 
die  Axen  sowohl  als  die  Rüder  unbeweglich  gemacht  werden,  wobei 
natürlich  das  Mittclrad  vermenge  seiner  Zähne  in  der  Zahnstange 
festgehalten  wird.  Die  hier  gemachten  Andeutungen  gelten  auch 
für  die  Rigibahn,  wcsshalb  wir  auf  deren  Transportmaterial  nicht 
näher  eingehen.  Wir  verzichten  darauf  um  so  lieber,  da  alle  Details 
derselben  bereits  an  anderen  Orten  Gegenstand  einer  mehr  als  hin- 
reichend erschöpfenden  Behandlung  geworden  sind.  Wir  kommen 
indessen  bei  Gelegenheit  unserer  Betrachtangendes  Bergbahnbetriebeg 
in  diesen  Blättern  nochmals  auf  einige  interessante  Verhältnisse  der 
Rigibahn  znrflck.  .  , 

Hauptdimensionen  der  Personenwagen  auf  Scfiweizerbaiinen.  Wir 
fügen  unseren  Abhandlungen  über  die  Personenwagen  eine  über- 
sichtliche Zusammenstellung  der  Hauptdimensionen  sämmtlicher 
auf  den  Schweizerbahnen  gegenwärtig  circulirenden  Personenwagen 
bei,  welche  alle  bis  jetzt  ausgeführten  Constructionssysteme  vertreten, 
insbesondere  aber  auch  das  rein  amerikanische,  dessen  im  übrigen 
Europa  so  wenig  bekannte  und  daher  oft  so  schief  beurtlieilte 
Verliältnisse  ein  eingehenderes  Studium  um  so  fruchtbringender 
und  interessanter  erscheinen  lassen,  je  beachtenswerther  die  Vorzüge 
.  an  sich  sind,  die  es  unstreitig  darbietet.  Man  vergleiche  die  dem  Werke 
angeschlossenen  Tabellen  III.,  deren  Mittheilung  wir  der  Güte  des 
technischen  luspectorates  der  schweizerischen  Eisenbahnen  verdanken. 

B.  Ausstattung  der  Gepäck-  und  Postwagen. 

^  Vorbemerkungen.  Die  Gepäck-  und  Postwagen  yerkehren 
in  Personenzfigen  nnd  sind  daher  in  Betreff  dei*  Oonstructaon  der 
TJnteigestelle,  der  Kuppelungen  und  der  Kastendimensionen  nach 
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den  speoiellen  f&r  die  PenonenwAgen  gflltigen  Piinoipien  sa  erlMraen. 
Sie  Bmd  als  ein  Uebeiguig  Yon  den  Personen-  zu  den  Guterwagen 
TO  betrachten. 

Bei  den  Oepaokwagen  unterseheiden  wir  Personensaggepfick- 
wagen  nnd  Güterznggepäokwagen.  Letctere  nnterscheiden  sich  von 
den  gewöhnlichen  gedeckten  Güterwagen  nur  durch  den  Einbau 
eines  Coupes  für  den  Zugf&hrer,  |und  durch  die  stets  Torhandene 
Bremsvorrichtung,  wahrend  der  flbrigeRaum  des  Wagens,  wie  jeder 
andere  Güten^  agen,  zurAufhahme  Ton  Gütern  benutat  werden  kann. . 

ConstrueÜM  der  QepäßkwagM,  Die  Gepäckwagen  besitzen  Schiebe- 
thfiren,  die  sich  in  der  Regel  in  der  Mitte  der  Langseiten  befinden, 
und  enthalten  eine  oder  mehrere  Zugl  ührerabtheilungen  mit  Schreib* 
pult,  Waschbecken,  Ofen  und  dergleichen  fär  lungere  Fahrten  dem 
Dienstpersonal  nothwendige  Requisiten. 

Die  Stellung  des  Gepäckwagens  im  Personenzuge  ist  stets 
unmittelbar  hinter  derLocomotive,,  resp.  Tender.  Alle  Gepäckwagen 
sind  mit  einer  wirksamen  Bremsvorrichtung  versehen  und  werden 
dieselben  auf  den  mitteleuropaischf  n  Hahnen  sehr  hänfi*j  mit  gedocktem 
Scbaffhersitze  ausgerüstet;  wahrein]  mau  auf  lrunzu;.i.scheii  und  beli^i- 
schen  Bahnen  (sowie  auch  ikk  U  amlerwai  tjjj  die  erhöhten  SchailiRr- 
sitze  —  die  ohnehin  von  sehr  j)roblematischem  Werthe  —  vermeidet 
und  durcli  einen  einseitig  aus  der  Langseite  vorspringentleii ,  mit 
Glasfenstern  nach  vor-  und  rückwärts  versehenen  Ausbau  des  Kastens 
zu  ersetzen  bemüht  ist,  von  welchem  aus  die  Strecke  vorwärts  und 
rückwärts,  sowie  natürlich  aucli  der  ganze  Zug,  übersehbar  ist. 

Accessorische  Bestandtheile  der  Gepäckwagen.  Dass  die  Gejiäck- 
wagen  in  gewissen  Fällen  Cioseteinrichtungen  enthalten,  beziehungs- 
weise auch  wohl  zur  Auliialime  stehender  Kessel  für  Dampflu  izuiig 
oder  endlich  auch  als  Träger  für  Gasreservoire  mit  dienen  müssen, 
wurde  bereits  geeigneten  Ortes'  angedeutet.  Natürlich  richtet  sich 
hiernach  die  innere  Eintheilung  des  Raumes  und  wird  der  Wagen 
durch  dergleichen  Nebenbestimmungen  seinem  eigentlichen  Zwecke  — 
der  Aufnahme  des  Passagiergutes. —  selbstverstäudlich  mehr  oder 
weniger  entzogen. 

I>ie  Mhereu  Gepäckwagen  waren  durchgängig  dreiaxig,  indessen 
kommen  heute  \m  Neubeschaffungen,  wie  für  die  Perspnenwagen, 
nur  noch  die  zweiaxigen  Constructionen  in  Anwendung. 

Gepäckwagen  zu  Wien  1873,  Unter  den  zu  Wien  1873  aus- 
gestellten Betriebs-  nnd  Transportmitteln  gehörten  nur  wenige  Vehikel 
in  die  Categorie  der  Gepäckwagen.  Ein  solcher  war  in  Verbindung 
mit  Locomotive  und  einem  Personenwagen  im  Portale  des  Mont- 
Cenia-Tunnels  seitens  der  Compagnie  de  la  Haute  Italic  ausgestellt. 

P«tslioldt,  Studin  W  0 
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Der  Wagen  war  dreiang  nnd  im  IJebiigen  wie  gewdbalich  duroh 
Sohiebetbfiren  in  den  Langseiten  angfinglidL  In  einer  besonderen, 
etwa  Vs  Wagenranmes  in  Ansprach  nehmenden  Abthdlnng 
waren  die  GaareserToire  aofgestellti  wdohe  aar  firlenchtnng  der 
Coupes  des  benachbarten  Penonenwagens  das  Material  lieferten. 

Gepäckwagen  der.  österrelohleohen  Hordwestbahn.  Ale  Type  gut  con- 
Btniirter  Gepäckwagen  können  die  der  österreichischen  Nordwestbahn 
gelten.  Dieselben  besltien  eriiöhten  BremsersitE,  Bnreanranm  mit 
2  Tischen,  2  Hnndekasten,  einen  genügend  grossen  Gtopickrajim, 
nnd  an  einer  Frontseite  des  Wagens  2  Aborte,  die  von  derPlatform 
ans  zugänglich  sind.  Die  KSsten  haben  innere  YerBchalung.  Die 
för  Güterzüge  bestimmten  Gepäckwagen  sind  ohne  Aborteinrichtung, 
jedoch  gleichfalls  mit  gedecktem  Schaffnersitz,  Dienstcoupe  etc.  ver- 


1.    Die  Hauptabmessungen 

beider  Typen 

sind  folgende: 

Ohne  Abort, 

Mit  Abort. 

.    6-440  m 

6-440  m. 

„          „    breite  .  .  . 

.    2-594  „ 

2-594  „ 

,          „  höhe   

.    2-300  „ 

2-300  „ 

.    6-376  „ 

6-376  „ 

.    2-530  „ 

2-530  „ 

.    2-240  „ 

2-240  „ 

.    12  qm 

11-5  qm. 

Länge  des  Untergestelles  . 

,  .    6-934  m 

6-934  m. 

3-794  „ 

145Z.-Ctr. 

.   200  „ 

•      200  „ 

1243  Thlr. 

1286  Thlr. 

Gepäckwagen  der  gali  zischen  Carl -Ludwigsbahn.  Endlich  hatte 
noch  die  Firma  Ringhofer  (Prag)  einen  zweiaxigen,  nach  den 
Normalien  genannter  Bahn  erbautem  Gepäckwagen  zu  Wien  1873 
exponirt.  Der  Wagen  enthält  einen  stehenden  Röhrenkessel  zur 
Beheizung  der  Personenzüge  mittelst  Dampf  nach  System  Haag 
(Augsburg).  Der  Kasten  birgt  in  der  den  Kessel  enthaltenden  Ab- 
theüung  einen  Abort,  und  ist  andererseits  als  Gepäckranm  hergerichtet 
und  wie  gewöhnlich  mittelst  Schiebethür  in  jeder  Langseite  zngSnglioh« 
Seine  Oonstruction  bietet  im  Uebrigen  nichts  Bemerk^swerÜies. 
Eigengewicht  170Z.-Ctr, 

Postwagen,  Die  Postwagen  dienen  entweder  ausschliesslich  zur 
Beförderung  der  Post,  oder  es  ist  nur  ein  Tiieil  derselben  ala 
Postconpä  eingerichtet,  wfihrend  der  Übrige  Ranm  als  Gepftok- 
abtheilung  benatzt  wird«  Diese  ComMnation  ist  apf  -Helen  Bahnen, 
die  nicht  sehr  starken  Dnrdigangsverkehr  haben,  - die  angemessenste. 
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weil  genügend  und  billig.  Für  stärkeren  Brief-  und  Gepäckpostverkehr 
sind  jedoch  selbstständige  Postwagen  erforderlich  und  es  genügt 
Ulli"  manchen  Bahnen  niclit  einnuil  ein  Wagen,  sondern  ist  man 
gezwungen,  die  Briefpost  von  der  Päckereipost  zu  sondern  und  die 
Bewältigung  jeder  fiir  sicli  durch  besonderes  Personal  in  besonderem 
Räume  geschehen  zu  lassen. 

Doppelwagen  für  Postverkehr.  Ein  Postwagen  dieser  Categorie 
war  zu  Wien  1873  seitens  der  Waggonfabrik  Sinmiering  ausgestellt. 
Derselbe  bestand  aus  zwei  kurz  gekuppelten  zweiaxigen  Fahrzeugen, 
deren  eines  zur  Aufnahme  der  Gepäckpost  diente,  während  das  andere 
zur  Briefpost  bestimmt  war.  Die  Gepäokabtheilung  war  mit  Doppel- 
brems, erhöhtem  Schaffnersitz  und  einem  Coupe  für  den  Postconduc- 
teur  versehen. 

Der  Uebergang  aus  dem  einen  in  den  anderen  Wagen  erfolgt 
durch  einen  kurzen,  die  Stirnwände  verbindenden  Gang,  der  nach 
aussen  hin  durch  gefaltete  Zuglederwände  abgeschlossen  ist.  Die 
Heizung  jedes  Wagens  geschieht  durch  einen  lieguUrofen  mit  Mantel 
(System  Meissner)',  und  enthalten  die  Räume,  ausser  Closet  und 
Toilette,  an  drei  Seiten  polirte  Schreibtische  aus  Eichenholz,  Reposi- 
torien,  Verschlusskästen  für  Werthsachen,  Lampen,  Wandkörbe, 
Bindfadenroilea  mit  Messer  etc.  An  jeder  Langseite  befindet  sich 
ein  Briefkasten,  nach  innen  mit  Glasscheibe  versehen,  so  dass  dem 
dahinter  sitzenden  Postbeamten  das  Einwerfen  eines  jeden  Briefes 
solbrt  kund  wird. 

Der  Raum  für  die  Gbpäckpostabtheilaog  ist  durch  eine  in  jeder 
Langseite  angebrachte  zweiflügelige  Thür  zuganglich;  die  Brie^oat 
dagegen  dmch  eine  einflügelige  Thür  in  der  Mitte  jeder  Langseite. 
Bäde  und  ausserdem  im  Untergestelle,  swischen  den  Rädern,  mit 
gerftnmigen  Küsten  verBehen,  welche  aar  AnJhahme  von  Transport- 
gegenatändon  dienen,  die  im  Bmeren  dea  Wag«iB  kdnen  Fiats  finden« 
Die  Ellaten  sind  beiderseitig  mit  Slflgelthflren  versehen  nnd  von 
aussen  versohliessbar. 

Postwaien  mit  BofiegesMiM.  Die  Masohinenfitbrik  der  öster- 
rdchisohen  Staatsbahn  hatte  swei  Postwagen  ausgestellt;  der  grtaere 
derselben  besitat  im  Innern  ähnliche  Emiheilnng  und  Ausrfistung 
wie  der  YC/a  der  Waggon&brik  Sinmiering  ausgestellte  und  bereits 
oben  beschriebene.  Der  Kasten  bildet  Jedoch  ein  Qanses  und  ruht 
auf  Bogiegestellen.  amerikanischer  Construction.  Das  Closet  ist  durch 
einen  ScUafiessel,  der  zugleich  als  Nachtstuhl  functionirt^  in  sweck* 
entsprechender  Weise  ersetst  An  jeder  Laugseite  befindet  sich  ein 
Briefkasten.  Der  Zugang  zur  Gepäckabtheilung  erfolgt  durch  eine 
sweifiügelige  Thür  in  der  Mitte  Jeder  Langseite  des  Kastens,  der  Zu- 

6* 
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gaDg  vor  BriefpoBt  jedoch  wiederum  durch  eine  einflügelige,  gleioli* 
ftlls  in  der  Langseite  disponirte  Thflr.  CTnter  dem  Rahmen,  in  der 
Jilitte  derGestelllänge,  sind  gleichfaUeEflsten  snr  Anfiiahme  besonderer 
Traneportgegenstände  angebracht 

Der  Totalradstand  des  Fahrzeuges  ist  9800  mm  (Abstand  der 
^ndaxen  der  Bogiegestelle). 

Einfache  zwelaxige  Postwagen,  Der  kleinere  Postwagen  ist  «wei- 
axig  und  dient  zur  Postbeforderung  auf  minder  frequenten  Routen. 
Er  besitzt  nur  3*850  m  Kadstand.  Das  Innere  ist  nach  gleichem 
Princip,  wie  oben  bereits  angedeutet,  eingetheilt  und  ausgerüstet. 
Oft'iilieizuiig  nach  Meissner.  Keservekasten  zwischen  den  Frames 
in  der  Mitte  der  Gestelllänge, 

Französische  Postwagen.  Endlich  hatte  die  Pariser  Firma  C  h  e  i  1  u  s 
und  Comp,  einen  Postwagen  der  Linie  Tayon-Marseille  ausgestellt, 
der  sich  durch  seine  ungewöhnliche  Grösse  auszeichnet.  Der  Wagen 
besteht  aus  zwei  dreiaxigen,  in  gewöhnlicher  Weise  verkuppelten 
Wagen,  mit  einem  Verbindungsgang,  welcher  durch  Zugleder  nach 
Art  der  Wagschlagvorrichtungen  nach  aussen  hin  al)geschlossen  ist. 

Postwagen  der  österreichischen  Nordwestbahn.  Die  Postwagen  der 
österreichischen  Nordwestbahn  besitzen,  ausser  einigen  Thüren  in  den 
Langseiten,  auch  noch  Zugange  von  den  Platformen  der  Stirnseiten. 
Der  innere  Kaum  zerfällt  in  den  Bureauraum  (von  der  Platform 
zugänglich)  und  den  Gepäckraum,  der  mit  dem  Bureau  in  Verbindung 
steht.  Zur  Unterbringung  von  kleinen  (Tepückstiicken  sind  einige 
Filcher  angebracht.    Ol'euheizmig.    Die  Uauptdimensionen  dieser 


Postwagen  sind  folgende: 

Aeussere  Länge  des  Kastens   6*460  m. 

•       Breite   ,   2710  „ 

Höhe    „       „    2-300  „ 

Innere  Länge  des  Kastens   6  280  ^ 

,     Breite   „       „    2  530  „ 

n     Höhe    ,       ,    2-240  , 

Ladefläche  104  qm. 

Länge  des  Untergestelles   6*934  m. 

Radstand   3*794  „ 

Leergemcht  *.  .  .  .  152Z.-Otr. 

Besohafiungskoflten  1135  Thhr. 


Inspections  wagen. 

Die  Inspections-  oder  Directionswagen,  die  aar  aeitweifigen 
Befkhmng  der  Bahn  seitens  der  Duectionsmitglieder  nnd  höheren 
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BeaniU'M  benutzt  wurden,  sind  aul'  nianclien  Hahnen  vorhanden 
und  gehören  natürlicli  ebenfalls  —  wie  alle  bisher  in  Hetraehtung 
gezogenen  Vehiküle  —  in  die  CatOL,^)rie  der  Personenwagen.  Sie 
sind  nieist  als  Salonwaofen  einirericlitet.  Auf  vielen  anderen  l^alinen 
fehlen  jedoch  diese  Luxusartikel,  indem  man  es  entweder  für  genügend 
erachtet,  den  Heamten  die  gewöhnlichen  C\)U}k's  der  Personenwagen 
anzuweisen,  oder  in  gewissen  Personenwagen  besondere  Comparti- 
ments  —  als  sogenannte  Dienstcoupes  —  zu  reserviren. 

Ein  separater  „Directionswagen"  war  zu  Wien  1873  seitens 
der  Waggonfabrik  Simmering  ausgestellt  un<l  naclj  den  Normalien 
der  Elisabethbahn  erbaut.  Die  Zugänge  erfolgen  an  den  Stirnseiten, 
doch  auch  in  den  Langseiten.  Die  eine  Hälfte  des  Wagens  bildet 
eine  gedeckte,  an  den  Seiten  offene  Veranda  mit  Kohrdivans  und 
leichten  Stühlen  für  den  Sommergenuss.  Der  mittlere  Theil  des 
Wagens  ist  Schistfsalon  mit  3  Divans,  woran  sich  Toilette  und  Closet- 
raum  schliessen.  Beleuchtung  mit  Stearinkerzen.  Luftheizung  nach 
Tha  mm  &  R  othmüUer,  die  jedenfalls  in  dem  vorerwähnten  offenen 
Salontheile  des  Wagens  am  wenigsten  nachtheilig  auf  die  Biut- 
zoflammensetzung  einwirken  dürfte. 

Die  Inspectionswagen  der  östen'eichischen  Nordwestbahn  ent- 
halten ein  Sitzcoupe,  eine  Toilettenabtheilung  mit  Closet  und  eine 
Platform  mit  2  Sitsen.  Das  Sitzoonp^  enthält  an  den  Langseiten  > 
des  Kastens  zwei  gepolsterte,  mit  grün  lackirtem  Leder  überzogene 
Divans  mit  Kissen,  während  die  übrige  Ausstattang  durch  die 
gewöhnlichen  Netzrahmen,  Hnthaken,  Aschenbecher  etc.  eompletirt 
wird.  WiUide  und  Plafond  sind  mit  Wachstuch  überzogen  und  der 
Boden  mit  einem  Wollteppioh  belegt,  auch  sind  einige  Feldkessel 
Yorhanden.  Das  nothwen^gste  Requisit  in  einem  ,}Direotionswagen*, 
nämlich  ein  Schreibpnlt»  TemuBSten  wir  jedoch  auch  hier. 

C.  Ausstattung  der  Güterwagen. 

Vorbemerkungen.  Dass  bei  den  gewöhnlichen  Güterwagen 
von  einer  besonderen  inneren  Einiheilung  dea  EsAtenraumes  Eum 
Zweck  der  Aufnahme  der  Transportgegenstände  in  der  Regel  keine 
Rede  ist,  wurde  bereits  hervorgehoben,  sowie  darauf  hingewiesen, 
dasa  dieErzielung  eines  möglichst  grossen  Laderaumes  im  Veigleich 
sum  ESgengewichte  des  Wagens  das  leitende  Frindp  der  Construction 
aller  Wagen  dieser  Gategorie  bilden  müsse,  gleichgültig,  ob  dieselben 
als  offene,  gedeckte  oder  als  Platformwagen  auftreten. 

Qeäeekte  Güterwagen  (Coulleeenwagen),  Die  ESsten  der  Güter- 
wagen werden  auch  heute  noch  fast  durchgängig  aus  Holz  gebaut, 
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und  sind  dieselbeii  ans  dem  Tnggerippe  —  dem  «gentlicheD  Faoh- 
werksbau  imd  der  Verschalung,  resp.  Bedachung  combudrt.  Die 
Versohalnng  kann  entweder  eine  innere  oder  eine  ftossere  sein. 
Sollte  doppelte  Versohalung  yeilangt  werden,  so  wird  eine  innere 
sowohl,  fds  dne  äussere  Vencbalnng  gleichseitig  in  Anwendung 
gebracht  werden  müssen.  , 

Die  äussere  Verschalung  verleiht  dem  Wagen  dn  weit  geMigeres 
Ansehen,  weil  sie  das  ganze  Eastengerippe  (denFaohwerksbau)  dem 
Auge  entsiehti  dessen  Construotion  an  sich  der  Mehrsahl  der  Gflter- 
wagen  bekanntlich  keineswegs  zur  Zierde  gereidbt 

Während  die  norddeutschen  QOterwagen  fast  durchgäugig 
äussere  Verschalung  besitsen,  ist  hingegen  die  innere  Verschalung 
in  Oesterreich,  Frankreich  und  Belgien  die  allgemdn  beliebte.  IHe- 
selbe  ist  in  der  Regel  aus  Kieferbrettern  hergestellt,  welche  an  der 
inneren  Seite  der  Säulen  des  Kastengerippes  mit  horizontalem  Fugen- 
lauf  durch  Holzschrauben  befestigt  sind. 

Abgesulieii  davon,  dass  bei  Anwendung  innerer  Verschalung 
der  Laderaum  des  Kastens  selbstverständlich  vermindert  wird,  führt 
sie  noch  den  weiteren  Uebelstand  mit  sich,  dass  die  Dauer  des 
liul/ernen  Kastengeniächtes  eine  wesentlich  kürzere  ist,  als  bei  An- 
wendung äusserer  Verschalung,  indem  diese  letztere  einen  Schutz- 
mantel fiir  das  Kastengerippe  bildet  und  namentlich  von  den  Ver- 
zapfungen der  Säulen  in  dem  Rahmen  die  Nässe  fern  hält. 

Man  zieht  es  jedoch,  wie  wir  gesehen  haben,  auf  vielen  ßalinen 
vor,  den  Kasten  lieber  so  früh  als  möglich  verfaulen  zu  lassen,  als 
zur  äusseren  Verschalung  zu  schreiten,  resp.  überzugehen.  Man  hat 
daher  z.  B.  in  Oesterreich,  wo  man  von  der  inneren  Verschalung 
nicht  abgelien  zu  dürfen  glaubte,  eine  längere  Dauer  der  Kästen 
dadurch  zu  erzielen  gesucht,  dass  man  das  Kastengerippe  zum  Theii 
aus  Kisen  constniirte.  Während  nämlich  die  Erfahrung  lehrte,  dass 
die  unter  der  liodenbedielung  befindlichen  Holztheile  des  Kasten- 
rahmens (Lang-  und  Brustbäume,  Quer-  und  Diagonalstreben) 
sich  sehr  lange  conserviren  (aus  dem  einfachen  Grunde,  weil  sie 
beständig  trocken  liegen),  so  leiden  dagegen  die  Holztheile  der  Kästen, 
namentlich  aber  die  Verzapfungen  im  unteren  Kastenrahmen,  um  so 
nachtheiliger  unter  den  atmosphärischen  Einflüssen  bei  der  allgemein 
üblichen  inneren  Verschalung,  wobei  natürlich  das  ganze  Kasten- 
jgerippe  (Fach werk)  jenen  Einflüssen  schutzlos  exponirt  ist;  während 
andererseits  die  verfaulte  äussere  Verschalung  sehr  billig  au  erneuern 
ist  und  das  Kastengerippe  Yollständig  conservirt  bleibt. 

Die  Folgen  der  eonsequenten  Beibehaltung  der  inneren  Ver- 
.  Schalung  (die  offenbar  nur  noch  mit  dem  bekannten^dnrohsohlagenden 
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Aigumentedefl^noiipoiNninuu!*  vertreten  werden  kann)  maohten  sieh 
namentlififa  io  Oeeterreieb  memlidi  unangenehm  geltend «  indem 
Wagen,  die  sonst  noeh  gut  eonseirirt  waren,  der  verfaulten  Ver^ 
zapinngen  wegen  im  Kasten  total  erneuert  werden  mussten.  Bs 
ftthrte  diese  Erfahrung  seit  dem  Jahre  1866  sur  theilweisen  Beseitigung 
der  hölsemen  Kastengerippe  und  zum  Ersats  derselben  durch  Fa$on- 
doen  (¥^nkeleise|i),  wShrend  filr  die  Verschalung,  Dielung  etc.  das. 
Hole  beibehalten  blieb. 

Diese  gemischte  Construction  des  Kastens  (Holz  und  Eisen) 
wurde  zuerst  fllr  Güterwagen  der  Kaiser  Ferdinand-lfordbahn  an- 
gewendet,  fand  jedoch  bald  auch  bei  anderen  Bahnen  Gönner,  so 
dass  heute  in  Oesterreich  bereits  8000  nach  diesen  Prindpicn  erbaute 
gedeckte  Güterwagen  circuliren  soUen. 

IMe  gedeckten  Güterwagen  sind  durch  eine  in  der  Mitte  jeder 
Langseite  angeordnete  SchiebetbÜr  zugänglich,  und  schreibt  sich 
daher  der  Name  j^Coulissenwageu",  mit  dem  man  in  vielen  L&ndern 
die  gedeckten  Güterwagen  bezeichnet  DemgemSss  sind  auch  die 
Gepäckwagen  Coulissenwagen.  Die  Schiebethüren  besitzen  Yorrich» 
tnngen  zum  Verschluss,  sowie  zur  Anbringung  der  Plombe  für  den 
Durchgangsverkehr. 

Englische  Güterwagen.  In  Betreff  der  auf  englischen  Bahnen 
circulirenden  gedeckten  Güterwagen  verdient  bemerkt  zu  werden, 
dass  die  englische  Ladeuiethode  (durcli  Kraline  von  oben  her)  <lie 
thunlichste  Beschränkung  der  anderwärts  stereotyp  gebräuchlichen 
Coulissenwagen  bedingt.  Die  desfallsigen  Wagen  auf  den  engUscheu 
Bahnen  sind  von  oben  zu  öfinen,  wodurch  es  möglich  wird,  die 
Güter  wie  in  ein  Schiff  einzuladen  und  somit  jeden  leeren  Raum 
auszunutzen.  Dieses  Ladesystem  ist  dem  auf  dem  Continente  gebräuch- 
lichen ganz  entschieden  vorzuziehen,  und  lehren  die  statistischen 
Nachweise,  dass  die  englischen  Wagen  weit  vollkommener  aus- 
genutzt sind  als  die  continentalen.  Das  Verladen  der  Stückgüter  in 
die  Coulissenwagen  erfolgt  auf  dem  Continente  von  den  Perrons 
der  Magazine  ans,  die  im  Niveau  der  Wngenböden  liegen,  und  werden 
die  Waaren  vermittelst  Rollkarren  (Handkarren)  direct  in  den  Wagen 
geschoben.  Dabei  wird  selbstverständlich  der  Raum  niemals  völlig 
angetullt,  und  der  Wagen  in  10  Fällen  9  mal  in  nur  theilweise 
gefälltem  Zustand  expedirt,  weil  die  AnfüUung  des  ganzen  Raumes 
in  der  That  so  viele  Umstände  verursacht,  dass  es  vortheilhafter  ist, 
den  Wagen  mit  halber  Ladung  laufen  zu  lassen.  Wer  einigermaassen 
Gelegenheit  hatte,  den  oontinentalen  Schlendrian  vorurtheilsfrei 
kennen  au  lernen«  der  muse  es  freilich  belächeln,  dass  über  die  un- 
vollkommene AusnutBung  der  Tranaportmittel  überhaupt  geklagt 
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wird,  und  eben  jenem  Sohlendrian  und  nicht  der  gewählten  Normal- 
spur  unserer  Bahnen,  sowie  der  hierdureh-  bedingten  Oonstruction 
der  Betriebsmittel  -r-  die  man  neuerdings  so  hftufig  zum  Sündenboek 
gemacht  hat  —  muss  die  Ursache  der  beregten  Erscheinung,  d.  h, 
die  nur  25  Proc.  betragende  AusmitBimg  der  Trans^rtmittel,  zu- 
geschrieben werden. 

Noch  mehr,  der  gedeckte  Güterwagen  kostet  durchschnitÖich 
900  Thlr.  und  wiegt,  bei  einem  Ladegcwiclit  von  200  Ctr.,  niemals 
unter  100  Ctr.  —  wohl  aber  oft  50  Proe.  iiulir*)!  —  Der  engfische 
Wagen  gleicher  Traglahigkeit  kostet  dagegen  450  Tlih-.  und  wiegt 
niemals  über  70  Ctr.  Die  eintache  liilance  dieser  Tliatsachen  kann 
Jeder  selbst  ziehen.  Wir  kommeu  geeigneten  Ortes  auf  diese  Ver- 
hältnisse Tioelimals  zurück. 

Coulissenwagen  der  österreichischen  Nordwestbahn.  Die  gedeckten 
Güterwagen  der  (jsterreichischeD  Nordwestbahn  zeigen  die  nach- 
stehenden XIauptverhüitniäse: 

Ohne  Brtnu.        Mit  Bnms. 
Aeussere  Lfinge  des  Kastens. . .   6*440  m  6*440 m. 

^      Breite   ,       „     ...   2*594  ^  2*594  „ 

,       Höhe     „       ,     ...   2*300  „  2*300  „ 

Innere  Länge  des  Kastens  ....    6*376  „  6*376  „ 

„     Breite    „       „       ....    2*530  „  2*530  „ 

„     Höhe     „        y,    2-240  „  2'240  „ 

Ladefläche  16-113qm  IG'llSqm. 

Länge  des  Untergestelles   6*440  m  ()"440m. 

Kadstand  (zweiaxig)   3"476  „  3'ü40  „ 

Wagengewicht  (leer)   118  Z.-Otr.        137  Z.-Ctr. 

Tragkraft  "   200    „  200  „ 

Amerikanische  Cou/issenwagen.  Die  auf  den  amerikanisclieu 
Bahnen  gebräachliclien  gedeckten  Güterwagen  sind  stets  aeliträderig; 
die  IJogiegestelle  haben  theils  liölzerne,  tlicils  eiserne  Kähmen  und 
enthalten  in  der  Kegel  nur  einen  Satz  Federn,  gewöhnlich  von  Kaut- 
schuk, während  die  Gestelle  der  Personenwagen  bf^kanntlich  doppelte 
Federsysteine  besitzen  (Näheres  vergl.  unter  „(iestelle").  Axen  und 
Axenbüchaen  sind  denen  der  Personenwagen  gleich,  die  Axen  jedoch 
etwas  stärker,  dieKäder  kleiner  und  nicht  30"  (engl.)  überschreitend, 
während  den  liäderu  der  Personenwagen  32"  (engij  ertheiit  wird, 

*)  So  wiegen  die  neuesten  gedeckten  Güterwagen  der  Cöln-Mindeiier  Balm 
7200  Kg  bei  einer  Ladefähigkeit  von  louooKür  (200  Centner),  deren  einer  zu 
Wien  1873  figurirte  und  von  der  Fimia  \V  eili  er  in  Düsseldorf  erbaut  ist.  Ob 
ein  Güterwagen,  desaea  Tara  72  Proc.  des  Ladegewichtes  verschlingt,  heute 
noch  auf  eine  Weltansstellang  geh5i*t*oder  nicht,  vermögen  wir  natfirlloh 
nicht  za  entecheiden.  .  ..  .    .  .  . 
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Der  Kadstand  dt-r  (Ti'stcllo  variirt  zwischon  3' 7"  und  4' 8"  engl, 
bei  «rewöhnlich  IG'  Distaiicc  der  (U'stillinittel.  Die  Oberkasten  der 
gedeckten  GuterwnLreii  sind  bedeutend  kleiner  als  die  der  IVrsoiien- 
wagen,  indem  ihre  Länge  zwischen  24  und  HO'  engl,  variirt,  wahrend 
die  Breite  8'  und  die  Höhe  im  Lichten  misst.  Die  Wände  sind 
gut  verstrel)t  und  unter  sicli  versteift,  äusserlieh  mit  senk  recht 
gestellter  Verschalung  versehen,  deren  Stüsse  in  einander  gel"e«l('rt. 
In  der  Mitte  der  Seitenw än<le  befinden  sich  die  5'  weiten,  durch 
Scliiebethuren  schliessbai  en  Oettnungen.  Zum  Verschluss  dieiu'ii  all- 
gemein messingene  Vorhängeschlösser,  welche  vor  den  eisernen  das 
Nichtrosten  vorausliaben.  Im  Innern  des  Kastenraumes  ist  übrigi-ns 
ebenfalls  eine  leichte  Lattenverkleidung  gegen  das  Kastengerijn»e 
genagelt,  um  das  Verpacken  des  Raumes  nicht  durch  die  vorspringen- 
den Hölzer  zu  erschweren.  Die  unteren  Langlioizer  der  Seiten  wände 
treten  vor  die  Stirnwände  und  dienen  zum  Tragen  «ler  Plattbrm. 
Die  Stirnen  sind  durch  die  Bufferplanke  verbunden,  deren  Mitte 
die  am  gehörigen  Orte  beschriebene  selbstthätige  Buffer-  und  Kuppe- 
langsvomchtong  tr^t,  während  die  Elasticität  der  Bufierplanke  die 
Fedenmg  in  genügender  Weise  direct  übernimmt 

Bei  manchen  Wagen  ist  der  Kasten  mit  zwei  Schiebethfiren 
an  jeder  Langsdte  versehen^  deren  eine  wie  gewöhnlieh  mit  Brettern 
bekleidet,  die  andere  hingegen  mit  schwachen  Eisenstäben  veigittert 
ist  Ausserdem  befinden  sich  in  den  Endwänden  "(Stimseiten)  eben- 
falls Thfiren,  die  theils  die  Höhe  der  ganzen,  theils  der  halben  Wand 
besitzen;  es  dienen  diese  Wagen  sowohl  zum  Transport  der  gewöhn- 
lichen Stückgüter,  als  auch  znm  Transport  geschnittener  HöhGer  und 
von  Getreide. 

Bei  Viehtransporten  werden  beliuls  Erzeugung  der  Ventilation 
die  Gitterthüren  zum  Verscliluss  benutzt;  Hölzer  werden  durch  die 
Oeffnungen  der  Endwände  ein-  und  ausgebracht,  und  bei  Getreide, 
insofern  dieses  lose  versandt  wird,  die  Gitterthüren  von  innen 
mit  hölzernen  Tafeln  versetzt.  Diese  Wagen  gewähren  demuacli 
eine  sehr  umfassende  Benutzung. 

Hülftwagen,  Zur  Ausfthmng  yon  Reparaturen  auf  der  fr&en 
Bahn,  sowie  zur  Hfilfeleistung  bei  UnflUlen  etc.  bedienen  sich  einige 
Bahnen  der  sog.  Hülfliwagen  mit  Werkstätte,  bei  welchen  die  eine 
Hälfte  derPlatform  frei,  die  andere  bedeckt  ist  Der  bedeckte  Theil 
enthält  eine  kldne  Werkstatt  mit  Schraubstöcken  und  sonstigen  Werk- 
zeugen; der  offene  Theil,  auf  dem  zuweilen  ein  drehbarer  Erahn 
steht  (Hfllfikrahnwagen),  dient  zur  Aufnahme  schwerer  Gegenstände, 
Räder  etc. 
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Hülfskrahnwagen.  Die  Firma  Van  der  Zypeu  <fe  Charlier' 
(Deutz  und  Higa)  hatte  zu  Wien  1873  einen  Ilülfskrahnwagen  aus- 
gestellt. Der  Wagen  ist  zweiaxig,  zur  Hälfte  Platform wagen,  und  zur 
anderen  Hälfte  gedeckt.  Der  Kasten  dient  zur  Aufnahme  des  Personals, 
sowie  diverser  Handwerkszeuge  und  Instrumente.  Die  Platform 
trägt  in  ihrer  Mitte  einen  drc1i])aren  Krahnarni  mit  50  Ctr.  Tragkraft. 

Als  Hulfswagen  sind  auf  aTideren  liahnen  einige  der  gewöhn- 
lichen gedeckten  Güterwagen  ausgerüstet,  und  enthalten  dieselben, 
ausser  den  erforderlichen  Werkzeugen,  zuweilen  auch  Matratzen, 
Tragbahren,  Verbandzeug  etc.  Wenn  es  auch  nicht  nöthig  ist, 
dass  so  ausgerüstete  Wagen  die  regulären  Züge  begleiten,  so  dürften 
doch  die  Interessen  der  Humanität  die  Aufstellung  solcher  Wagen 
auf  bestimmten  StaticHRplatzen  wünschenswerth  erscheinen  lassen; 
wobei  Sorge  getragen  werden  muss,  dass  der  bezügliche  Wagen 
ohne  grosse  Manöver  leioht  zu  „bekommen"  ist  und  dass  er  gut  in 
Stand  gehalten  wird,  um  im  Gebrauobdfalle  sofort  zu  dienen. 

Güterwagen  mit  Lazaretheinrichtang. 

Vorbemerkungen.  Die  Umwandlung  der  gewöhnlichen 
gedeckten  Güterwagen  zum  Transport  Verwundeter  und  Kranker 
ist  in  Folge  der  historischen  Ereignisse  des  letzten  Decenhiuras 
Gegenstand  der  lebhaftesten  Interessen  aller  Krieg  fuhrenden  Länder 
geworden.  Es  bedarf  in  der  That  keines  besonderen  Beweises,  dass 
die  Lösung  dieser  Aufgabe  mit  den  Interessen  der  Ejriegstaktik 
innig  verkettet  sein  müsse  in  allen  denjenigen  Ländern,  welcÄie  Aber 
das  Verkehrsmittel  der  Jetztseit  überhaupt  hente  geblieben. 

Znm  Massentmnsporte  der  Pferde  und  Mannschaften,  der  Muni- 
tion, der  Lebensnuttel  etc.  lassen  sieh  die  gedeckten  Guterwagen 
ohne  Weiteres  bennteen,  nicht  ohne  Weiteres  jedoch  zum  Transport 
der  Verwundeten. 

Die  möglichst  beschleunigte  W^chaffung  aller  Dienstnnfilhigen 
vom  Eriegsschauplatae  ist  aber  von  besonderer  Wichtigkeit,  weil 
die  Schöpfung  kostspieliger  und  zeitraubender  Hospitaleinrichtungen 
an  Ort  und  Stelle  des  &mpfes  unmö^ch  ist;  wahrend  andererseits 
der  Schutz,  die  Unterbringung  und  sorgfältigste  Pflege  der  noch 
lebenden  Opfer  —  ob  Feind  oder  Freund  —  doch  wohl  das  nächste 
Gebot  sind,  was  die  Humanitftt  dem  über  Leben  und  Tod  gebietenden 
IMegfBhrer  auferlegt.  Da  nun  dieser  Schutz  imFeindeshmde  nicht 
gewährleistet  werden  kann,  so  Ist  der  Rflcktransport  aller  Kampf* 
unfthigen  noihwendig,  sobald  ihr  Znsta&d  diesen  Transport  nur 
irgend  gestattet 
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Präcision  der  Fra^e.  Die  nächstliegende  Frage  ist  daher  offenbar 
die,  ob  es  nicht  möglicli  sei,  den  gewöhnlichen  gedeckten  Güter- 
wagen (die  vom  Kriegsscliauplatze  in  der  Regel  leer  zurückkehren) 
schnell,  d.  h.  ohne  irgend  welche  Aonderung  in  ihrer  Constnution? 
eine  Einrichtung  zu  ertheilen,  welclic  sie  für  den  Transport  von 
Kranken  geeignet  macht.  Der  Transport  der  Kranken  geschah 
nämlich  noch  im  letzten  Kriecje  im  Grossen  und  Ganzen  thatsächlich 
in  den  gewöhnlichen  Güterwagen,  auf  deren  Boden  die  Menschen 
auf  Matratzen  oder  auch  nur  auf  Stroh  liegen  mussten. 

Organisation  separater  Lazarethzüge,  Es  wurden  nun  zwtr  im 
leisten  Kriege  (1870/71)  deutscherseits  specielle  Lazarethzüge  orga- 
nitirt,  sowohl  vom  Berliner  Hülfsverein  (unter  Vir cbow^s  Leitung), 
als  auch  seitens  wQrtembergischer  and  Hambarger  Vereine  etc., 
deren  vortrefflich  eingerichtete  Wagen  (vergl.  weiter  unten)  dem 
Beranken  die  nothwendigsten  Bequemlichkeiten  darboten ;  docli  wurdeu 
die  SU  diesen  Zügen  bestimmten  Wagen  fÖr  ihren  Zweck  besonders 
umgebaut  (wenigstens  in  ihrer  inneren  fiinriohtang)  and  dabei  natArUoh 
dem  ftbrigen  Verkehr  gfinsUch  entzogen;  sie  gingen  leer  —  als 
besondere  £xtrasfige  —  nach  dem  Kriegssohaaplatse,  am  dort 
Kranke  anftonehmen  and  in  die  Heimath  sorftoksi^f&hfen. 

ünzure!eh$nde  LBiitung  deraelbeih  Es  darf  nicht  befremden,  dass 
der  bamane  Zweck  dieser  kostspieligen  Einrichtangen  doch  nar  sehr 
vrenigen  Opfern  des  Krieges  zu  Gate  kommen  konnte  and  daher 
nor  sehr  theilweise  erleichternd  sa  wirken  vermoohte.  Die  fiber^ 
mismgen  Anfordenmgen,  welche  in  Kriegsseiten  an  die  Bahnen 
herantreten,  verbieten  überdiess  von  vornherein  die  prindpielle 
Dorohfikhrang  von  Lasarethsfigen  in  der  damals  aasgefBhrten  Weise, 
aach  wenn  die  hiersa  eriforderlichen  Mittel  beigestellt  würden,  indem 
eine  so  betriehtliche  Anzahl  von  Wagen  dem  anderweiten  Verkehr 
entacgen  werden  mfisste,  dass  die  ebenso  nothwendigen  Transporte 
von  Proviant,'  Müitair  etc.  leiden  mfissten,  wenn  man  die  Gflter-  and 
Personenwagen  in  nar  th^weise  hinreichender  Anzahl  nach  obigem 
Prindp  amftndem,  also  dem  anderweiten  Verkehr  entnehen  wollte. 
Hinza  tritt' noch,  dass  die  eigentlichen  Lazarethzüge  leer  nach  dem 
Kriegsschauplätze  abgingen ,  and  daher  die  schon  mit  beladenen 
Wagen  vollgestopften  Stationen  aach  noch  mit  leeren  Wagen  flber- 
häoften  and  aof  diese  Weise  die  Verkehrsstockungen  nut  vermehren 
halfen.  Man  sah  neh  1870/71  in  Folge  dessen  dennoch  gezwungen, 
die  auf  dem  Eriegsschauplatee  befindlichen  gedeckten  Gfiterwagen 
zum  Rücktransport  der  Verwundeten  zu  benutzen. 

Benutzungsfäiiigkeit  der  gewöhnlichen  Wagen.  Wir  müssen  unter 
diesen  Umständen  auf  die  oben  gestellte  Frage  zurückkommen, 
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weicht!  bereits  der  Münchener  Teclinikerversaninihing  «leutsclier 
Eisenbalinverwaltungen  in  der  Form  vorgelegen  hatte:  „Wie  sind 
eine  grosse  Zahl  Schwer  verwundeter  am  besten  in  Eisenbahnwagen 
zu  transportireu?" 

Das  Stiidiuni  der  Ueterate  lehrt,  dass  die  Mehrzahl  der  deutschen 
Bahnen  die  gewöhnlichen  gedeckten  Güterwagen,  sowie  auch  die 
Wagen  IV.  ("lasse,  insofern  dieselben  Eingänge  an  den  Stirn st'it<'n 
und  im  Innern  keine  Scheidewände  haben,  damals  schon  (i869j  iür 
den  bezüglichen  Zweck  als  geeignet  emjtlahl. 

Die  meisten  Bahneu  stimmen  feiner  darin  überein,  dass  die 
Unterbringung  der  Leidenden  im  Innern  des  Raumes  auf  Trag- 
l)ahren  zu  geschehen  habe,  die  zu  je  zwei  über  einander  an  den 
beiden  Längswänden  angeordnet  werden,  so  dass  an  jeder  Seite 
G  Kranke  liegen,  der  Kaum  mithin  12  derselben  fasst,  wobei  in  der 
Mitte  ein  circa  3'  breiter  Gang^  verbleibt. 

Die  Verbindung  der  PerronB  der  Wagen  durch  Klappenbrflcken 
wird  allgemein  als  wünschenswert)!  erachtet  behufs  £rzielung  einer 
vollständigen  Commnnication  im  Krankenznge,  so  dass  das  Hülfs- 
personal  auch  während  der  Fahrt  durch  den  ganzen  Zug  hülfeleistend 
za  verkehren  im  Stande  sei.  Diese  Bedingung  können  natürlich  noif 
Wagen  mit  Stirnperrons  und  Zugfingen  von  der  Stirnseite  effQllen, 
doch  ist  das  bei  denIV.Glassenin  der  Regel  der  Fall,  nicht  so  jedoch 
bei  den  Guterwagen,  deren  ZngSnge  bekanntlich  mittelst  5'  weiter 
Schiebethfir  In  den  Langsdten  der  Eastenwände  erfolgen. 

Gegen  die  stabile  Einrichtung  von  Laasarethwagen  würde  schon  da- 
mals —  in  richtiger  Erkenntniss  der  Sachlage  —  vorgebracht»  dass^ 
sonstige  BenntEungsfShigkeit  der  Wagen  durch  dne  solche  eins^ti^ 
VerwCTdung  durchaus  beemträchtigt  werde,  da  solche  Separatwagen 
für  andere  Transporte  nicht  geeignet  wSren  und  Übrigens  doch  niemala 
in  genügender  Zahl  amBedarfsplats  bemt  gehalten  werden  könnten. 

Die  Einrichtung  mit  mobilen,  einsuhftngenden  Betten,  von  denen 
oben  die  Rede  war,  bietet  aber  entschieden  den  Vortheil,  dass  eine 
grosse  Quantitfit  solcher  Hängebetten  (oder  eventuell  Matratzen  mit 
elastischen  Füssen ,  welche  direct  auf  den  Boden  der  Güterwagen 
gestellt  werden)  schnell  nach  dem  Bedarfsort  hmgeschafit  werden 
können  und  ohne  Aufenthalt  in  bereitstehende  gedeckte  Güterwagen 
verladbar  sind,  während  die  spätere  Benutzung  der  Tragbahren, 
Federmatratzen  etc.  in  den  hämischen  HospitSlem  fortdauernd  statt- 
finden kann. 

Provisorische  Einricijtunien  zum  Transport  Verwundeter.  Das  zu 
einer  solchen  provisorischen  Einrichtung  der  gedeckten  Güterwagen 
(resp.  Wagen  IV.  Gasse)  erforderliche  Material  nimmt  äusserst 
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wenig  Raum  zu  seiner  Beföidemng  naoh  dem  Eriegsschauplats  in 
Anspnioh,  denn  man  kann  in  einem  zweiazigen  Güterwagen  bequem 
melnrere  Hundert  solcher  Betten  verladen.  Die  Anbringung  der 
Bahren  in  den  zum  Transport  der  Kranken  bestimmten  gedockten 
Güterwagen  etc.  erfolgt  (nach  System  Ilen nicke)  sehr  kidit  i\n 
der  hjlzernen  Decke,  so  dass  angeblich  4  Mann  in  3  StuiuUn 
4 — 5  Wagen  bequem  zum  Transport  der  Verwundeten  herzurichten 
im  Stande  sind. 

Der  zum  Kranken  Iransport  rangirte  (TÜtorwagen/iig  kann  dabei 
auch  wälirend  des  llangirens  zum  Lazarethzug  uiugescliatU-n  w  t  rdt  n, 
so  dass  keine  Zeit  verloren  geht;  und  kann  nach  dem  Eintreften  in 
der  Ileimath  die  ganze  Einrichtung  sofort  wieder  t-ntfernt  und  der 
Wagen  seiner  gewöhnliclien  Besliiiimung  zurückg('gel)eii  werden. 

E/astische  Aufhängung  der  Lagerstätten.  Die  Aufliängung  der 
Bahren  erfolgt  bei  der  sehr  enipfehlenswerthen  llenn icke' sehen 
Einrichtung  in  der  Weise,  dass  schiniedct'iserne  Zangen  in  die 
Deckenträger  der  Güterwagen  eingreifen ,  in  deren  Sclienkel  an 
liingeu  ein  Federapparat  hängt.  Die  Zange  drückt  sich  der  Be- 
lastung entsprechend  ins  Holz  und  ist  zur  Sicherung  an.  den  Schen- 
keln eine  Schraube  angebracht,  welche  das  Loslassen  verhindert. 
Die  Federung  der  AnHiängung  kann  indessen  auch  durch  Gummi- 
ringe entsprechender  Stärke  direct  bewirkt  werden. 

An  dem  unteren  Ring  des  Federapparates  werden  schwache 
Seile  eingeknüpfb,  welche  unten  Schleifen  tragen,  in  die  die  Griffe 
der  Tragbahren  eingeschoben  werden.  Die  Bahren  kommen  zu  je 
zwei  über  einander  zu  hängen  und  behaupten,  bei  einer  lichten  Höhe 
des  Kastens  von  6'  8",  einen  Abstand  von  3'  4"  unter  einandei^ 
wobei  die  untere  Bahre  noch  4"  Über  dem  Fussboden  absteht  Die 
Kranken  kdnnm  sich  denmach  anoih  'in  die  oteende  Stellung  auf- 
richten. Es  sind  demnach  zur  Au&ahme  Von  2  Aber  einander  hän- 
genden Tragbahren  4  Hennicke'sdie  Zangen  nebst  Tanwerk 
erforderlich.  Die  Federapparate  compensiren  die  Vertikalstösse; 
rar  Vexhinderang  derhoriiontalen  Schwankungen,  welche  ein  heftiges 
Anschlagen  des  Ruhelagen  gegen  die  Wagenwand  veianlassen 
wfirden,  dienen  Haken  und  Oesen,  mit  welchen  das  Bett  an  der 
Kastenwand  befestigt  ist 

Die  Bahre  selbst  besitst  die  Form  eines  Feldbettes  und  kann 
daher  auch  ausserhalb  des  Wagens  in  den  liSiaretfaen  dienen  (da  sie 
auf  4  Ffissen  steht);  der  Sjnnke  kann,  auf  ihr  liegen  bleibend,  in 
den.  Wagen  gebradbt  werden. 

Die  zweiaxigcn  gedeckten  Gfiterwagen  können  10  Betten  auf- 
nehnsusn.,  indem  an  der  einen  Langseite  6,  an  der  anderen  mit  Frei- 
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lasBung  der  Sohiebethfir  4  aogebradit  werden.  Bei  SO^'  Breite  der 
Bahren  bleibt  in  der  Mitte  dn  hinreichend  breiter  Gang  Air  den 
Verkehr  der  KrankenwSrter.  Die  Kosten  der  Emriohtung  stellen 
doh  pro  Doppelbett  (zwei  über  einander)  mit  dem  nöthigen  Tanwerk 
und  Eisenzeug  auf  circa  20  Thlr.  Zum  leichten  Besteigen  der 
Güterwagen  ist  eine  transportable  Treppe  für  jeden  Wagen  zn 
beschafien. 

Hamburger  Sarjitätszüge.  Der  vom  Hamburger  Centraiverein 
zur  Pflege  Verwundeter  nach  obigen  Principien  eingerichtete  La- 
zarethzug  entbielt  100  Betten.  Der  erste  Zug,  ausgerüstet  mit  dem 
nöthigen  ]\raterial,  Proviant,  Kücheneinrichtung  etc.,  welches  in 
3  Güterwagen  verladen  war,  verliess  Hamburg  am  22.  November  1870, 
ging  direct  nach  Weissenburg,  sodann  nach  Lagny,  nachdem  er  in 
Epernay  in  Zeit  von  10  Stunden  14  Wagen  der  verschiedensten 
Construction  mit  100  Betten  ausgerüstet  hatte,  und  traf  am  10.  De- 
cember  1870  wieder  in  Hamburg  ein.  Die  Einrichtung  soll  sich 
vollständig  bewährt  haben ;  nur  litten  die  Wärter  und  Aerzte  durch 
die  plötzlicli  eingetretene  Kälte;  die  Kranken  waren  jedoch  durch 
Deelsen  hnireichend  gescliützt.  Das  Begleitungspersonal  des  Zuges 
mit  100  Betten  bestand  in  12  Wärtern  und  3  Aerzten,  denen  noch 
einige  Vereinsmitglieder  beigegeben  wurden. 

Zweckmässigkeit  der  Durciigangawagen  zum  Transport  Verwundeter. 
Selbstredend  sind  Durchgangswagen,  nach  amerikanischem  Princip  er- 
baut, für  den  Transport  Verwundeter  oder  Kranker  naturgemäss  am 
besten  von  allen  Wagencategorien  für  obigen  Zweck  geeignet  und  ist  ein 
jeder  einzelne  dieser  Wagen  zugleich  im  Stande,  eine  grössere  Anzahl 
derselben  aufzunehmen.  Darum  stand  im  Jahre  1870  71  Würtem- 
berg  mit  seinen  Hospitalzügen  obenan.  Die  freie  Circulation  durch 
die  ganze  Lange  des  Zuges  während  der  Fahrt,  die  hierdurch  be- 
dingte ununterbrochene  SnÜiche  Aufticht;  w&hrend  die  groBsen« 
durch  keinerlei  Thttrdffiiungen  unterbrochenen  Seitenwände  die 
zweckmässige  Anbringung  zahlreicher  Ruhebetten  gestatten  (und 
zwar  sogar  ohne  Entfernung  der  Sitzbänke;  vergl.  die  Binriehtong 
der  amerikanischen  Schlafwagen  ohne  jede  Aendemng  der  inneren 
Disposition). 

Schon  firfiher,  bei  Gelegenheit  der  amerikanischen  Schlafwagen, 
wurde  darauf  hingewiesen,  wie  leicht  und  rasch  mn  solcher  Wagen 
zur  Aufstellung  von  40  Ruhebetten  eingerichtet  werden  kann.  Der 
Gedanke,  die  nach  amerikanischem  Systeme  gebauten  Personen- 
wagen des  Netzes  der  wfirtembergischen  Staatsbahn  (die  uns  in 
gleicher  Form  auf  dem  europäischen  Oontinente  nur  auf  den 
schweizer  Bahnen  wieder  begegnen)  zum  Transport  Verwundeter 
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in  unftssendem  Müsse  wa  benutieii,  schien  daher  im  letiten  Bjiege 
naheliegender  als  je  soYor. 

Die  KSsten  der  neueren  Wagen  dieses  Systemes  besitaen  in 
den  Stirnseiten  einfache  Thflren  von  520  bis  690mm  Weite,  welche 
sidi  nicht  als  liinreichend  für  das  Einbringen  der  beladenen  Bahren 
erwies.  Da  an  geeigneten  Umanderuiigtu  damals  keine  Zeit  blieb, 
so  wühlte  man  iltere  Wagen  Ton  12m  KastenlaDge  aus,  welche 
Flögelthttren  mit  einer  lichten  Oeffnung  von  1*055  m  Breite  haben 
und  dabei  im  Innern  ganz  frei  von  Scheidewanden  sind. 

Die  Tragbahren  sind  aus  2  hölzernen  Querstücken  vermittelst 
der  2  Tragstangen  von  2*725  m  Länge  und  Gö  mm  Dicke  ausTannen- 
rnndholz  geschnitten  combinirt;  das  so  erzielte  Geviere  wird  mit 
Segeltuch  von  1*80 m  Länge  überspannt  behufs  Aufnahme  des 
Lagers.  Die  Distance  der  Tragstangen  beträgt  G60  nnu.  Auf  den 
Leinwandüberzug  der  Bahre  kommt  die  Matratze,  Kopfkissen  und 
wollene  Decke.    Voilä  tout! 

Leichte  Umwande/ung  dieser  Wagen  zur  Aufnahme  Verwundeter. 
Zur  Aufniihmo  dtr  Verwundeten  wurden  (im  vorliegenden  Falle) 
die  Sitzbänke  völlig  beseitigt  und  16  Tragbahren  pro  Wagen  in  der 
Weise  untergebracht,  dass  an  jeder  Langseite  4  Bahren  hinter 
einander  aufgehängt,  wälirend  4  weitere  darunter  auf  dem  Boden 
aufgestellt  waren,  bei  900mm  Vertikalabstand  zwischen  beiden 
Betten.  Indessen  wurden  die  unteren  Betten  nicht  direct  auf  den 
Wagenboden  gebracht,  sondern  kleine,  mit  Werg  und  Kuhhaar 
gestopfte  Kissen  als  FOase  untergelegt,  um  die  Erschütterungen 
erträglicher  zu  machen. 

Die  Aufhängung  der  oberen  Bahren  geschieht  in  Gurten,  deren 
schräge  Zugricbtung  die  Bahre  fest  gegen  die  Seitenwand  des 
Kastens  andrückt,  so  dass  die  Prellungen  der  Bahre  gegen  die 
Wagenwand  vermieden  werden. 

Zwischen  den  beiderseitigen  Betten  verbleibt  in  der  Mitte  des 
Wagens  ein  genügender  Raum  für  den  Verkehr  der  Aersste  und 
Würter,  welcher  zugleich  mit  den  Thüren  der  Stirnwände  corre- 
spondirt  und  daher  die  Communic^|ion  xwischen  sfimmtlichen  Wagen 
des  Zuges  vermittelt. 

Die  hellen,  freundlichen,  verhältnissmässig  hohen,  gut  ventilir- 
baren,  heiabaren  und  erleuchtbaren  Räume,  welche  die  Wagen  des 
amerikanischen  Systemes  vor  allen  anderen  Ck>n8tmctionen  so  rühm- 
lich aussdöhnen  (mag  dagegen  gesagt  werden,  was  man  wolle  1), 
müssen  selbstverstfindlich  dem  beabdchttgten  Zwecke  und  den 
wichtigsten,  an  die  Krankenpflege  au  stellenden  Forderungen  un- 
bedingt am  besten  entsprechen;  das  liegt  so  klar  auf  der  Hand, 
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dasB  es  gans  gleidigültig  ist,  ob  beieitB  „amtreichende  Erfahnuigen* 
diese  Thatsache  bestätigen  oder  nicht  Zu  wünschen  bleibt  nur,  dass 
die  GMegenbeitzu  „auBreichepdenErfSfthnmgen"  auf  diesem  traurigen 
Gebiete  so  spät  als  möglich  oder  lieber  niemals  eintreten  möge! 

Die  w  ürteiiibcrgisclien,  als  Sanitätswagen  verwendeten  Personen- 
wagen ruhen  auf  zwei  IJogiegestellen,  deren  füninblättrige  Tragfedern 
nur  1*200  ui  Lange  besitzen,  und  gehen  trotzdem  ruhiger  und  sanfter,  als 
alle  anderweit  möglichen  Wagensystenie  aus  dem  einfachen  Grunde, 
weil  der  ganze  Kasten  eine  Feder  repriisentirt,  dessen  Extre- 
mitäten sich  auf  die  (für  sich  gefederten)  Bogiegestelle  stützen.  Alle 
Stössi-  werden  demgcmäss  in  sanlle  Schwingungen  übergeführt  und  in 
der  tragen  Masse  des  Ganzen  als  wirkungslos  compensirt.  Natürlich 
kann  durch  bessere  Construction  der  Gestellfedern  der  Gang  —  wie  bei 
jedem  Fahrzeuge  —  noch  sanfter  gemacht  werden.  Dazu  kommt, 
dass  die  Fahrgeschwindigkeit  des  Sanitätszuges  schon  an  sich  in 
sehr  massigen  Grenzen  bleibt  und  im  Allgemeinen  auf  die  Geschwindig- 
keit der  Güterzüge  limitirt  ist,  wobei  die  für  Verwundete  so  höchst 
nachtheüigen  Öeiteuschwaukmigen  fast  gänzlich  wegfallen. 

Benutzung  der  gedeckten  Güterwagen  zum  Transport  Verwundeter. 
Der  Benutzung  der  gedeckten  Güterwagen  zum  Transport  Ver- 
wundeter wird  ndt  Kecht  der  Vorwurf  gemacht,  dass  die  starken, 
tür  200  Ctr.  Tragkrall  berechneten  Tragfederu  dieser  Wagen  zu 
wenig  Vertikalspiel  haben,  mit  einem  Worte  zu  starr  sind  und  daher 
sehr  hart  gehen.  Wir  kennen  solche  Wagen ,  in  denen  das  Gehen, 
Stehen,  Sitzen  oder  Liegen  auch  bei  massiger  Fahrgeschwindigkeit 
schon  dem  gesunden  Menschen  zur  unerträglichen  Tortur  wird. 
Diesem  Uebelstande  hat  man  ,  wie  wir  bereits  beschrieben  liaben, 
durch  elastische  Aufhängung  der  Tragbahren  (mit  Hülfe  von  Federn 
oder  Gummiringen)  zu  begegnen  gesucht,  sowie  auch  durch  Ein- 
schaltung von  Separatfedern  unterhalb  der  lluliestätten.  Auch  hat 
man  eine  sachgemässe  Abänderung  der  Güterwagenfedern  in  Vor- 
schlag gebracht,  wobei  von  den  9  gewöhidich  vorhandenen  Feder- 
blättern nur  die  4  oberen  (längsten)  in  Tliätigkeit  bleiben,  so  dass 
mithin  gnissere  Durchbiegungen  und  dem  entsprechend  sanftere 
Oscillationen  die  Folge  sein  müssen.  Lnmerhin  kann  nicht  bestritten 
werden,  dass  die  Existenz  der  unglücklichen  Opfer,  die  in  den  Trag- 
bahren der  dunkeln  Güterwagenkästen  schmachten,  eine  schauervolle 
und  nichts  weniger  als  menschenwürdige  bleibt.  Dennoch  aber 
niuss  eingeräumt  werden,  dass  die  Aufhängung  von  Tragbahren  im 
Frincip  sich  praktisch  bewährt  hat,  da  sie  einfach  ist,  in  allen 
bedeckten  Wagen  ohne  Zwischenwände  sofort  angebracht  werden 
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kann  und  sich  durch  Billigkeit  empfiehlt;  auch  kann  der  Wagen  — 
und  das  ist  die  wichtigste  Hauptsache!  —  jederzeit  Horoit  siiner 
gewöhnlichen  Bestimmunij;  zurückgegeben  wertleii.  Zudcin  lässt  sieh 
das  gesainmte  Ausrüstungsniatertal  in  Friedens/eitt-n  sehr  wohl  in 
den  heimischen  Hospitälern  verwenden,  so  dass  die  Zinsen  zu  keiner 
Zeit  verloren  gehen. 

Sanitätswagen  zu  Wien  1873.  Wie  sich  erwarten  hlsst,  waren 
aucli  auf  der  Weltausstellung  zu  Wien  fahrende  Sanitatseinriehtungen 
vertreten.  So  hatte  die  Finna  Bonnefond  (Tvry)  eine  lieihe  von 
Wagen  ausgestellt,  welche  indessen  ausschliesslich  lür  iliren  spucielleu 
Zweck  gehaut  sind. 

a.  Wagen  mit  stabiler  Lazaretheinrichtung  (Frankreich).  An  den 
ersten  Wagen,  der  zur  Aufnahme  der  Geräthe  und  Matratzen  dient, 
schliessl  sich  ein  eleganter  Arztwagen,  dem  vier  Krankenwagen  folgen, 
deren  einer  indessen  —  mit  Bänken  und  Stühlen  ausgerüstet  —  für 
Keconvalescenten  bestimmt  ist  In  den  eigentlichen  Krankenwagen 
bestehen  die  Betten  aus  Tragbahren,  welche  mit  ihren  Enden  auf 
festen  Querverbindungen  ruhen,  die  zwischen  Vertikalsäulen  ein- 
gespannt sind.  Jeder  Wagen  besitzt  Cioseträum  und  eine  Scheide- 
wand in  der  Mitte. 

Im  Hospitalzuge  befindet  sich  auch  ein  Küchenwagen  und  ein 
daranschliessender  Speisewagen  mit  kleinen  abgesonderten  Tischen; 
und  den  Sohluss  des  Zuges  bildet  ein  Vorrathswagen,  dessen  Inneres 
^ne  sehr  vortheilhaile  Haumbenutzung  bekundet.  Die  Eingänge 
sämmtlicher  Wagen  sind  in  die  Stirnseiten  verlegt  und  kann  vermöge 
der  Perronbrücken  und  der  Mittelgange  der  Wagen  der  ganze  Zug 
der  Lange  nach  passirt  werden^  Wir  haben  diese  Anforderung 
gohon  oben  als  wesentliche  Bedingung  eines  zweckmässigen 
Sanitatszuges  kennen  gelernt^  die  freilich  bei  Benutzung  der  gedeckten 
Guterwagen  unerfilUt  bldben  muss. 

b,  WaiBti  mit  pmlwriaeher  Lazmtheltiriohtuni  {Oeutaehland),  Die 
Waggonfabrik  Ludwigshafen  hatte  dne  Anzahl  gewöhnlicher  ge- 
deckter Gfiterwageh  mit  provisorischer  Lazaretheinrichtung  aus- 
gestellt Jeder  Wagen  ist  zur  Aufnahme  von  8  Kranken  bestimmt; 
die  ganze  Einrichtung  legte  genügendes  Zeugniss  fUr  die  Möglichkeit 
ab,  dass  die  gewöhnlichen  deutschen  gedeckten  Güterwagen  ohne 
Weiterungen  in  der  That  als  Lazarethwagen  benutzt  werden  können; 
-während  die  Franzosen  besondere  Wagenparks,  di»  im  Frieden 
gänzlich  unbraudibar  sind,  glauben  beschaffen  zu  müssen. 

Das  Verladen  der  Kranken  erfolgt  bei  den  französischen  La- 
zarethwagen durch  die  Thüren  der  Stirnseiten;  es  mussten  zu  diesem 
Behufe  dieBuffor  angemessen,  d.  h.  bis  auf  1  m  verlängert  werden  (!), 

P«tBholdt,  Stoitan  «le.  7 
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um  den  Abstand  zwischen  je  %wei  Wagen  genügend  sn  veigrössern 
behufii  EinbriDguiig  der  Bahren.  Die  YerUngening  der  Waggon- 
bnffer  anf  1  m  gehört  jedenfiük  zu  denjenigen  neuesten  Errungen- 
acbaiten,  deren  construotiver  Werth  in  hohem  Grade  xweifelhaft  kt. 

Schlussbetrachtung.  Dass  man  bei  Beschaffung  besonderer 
Sanit&tsparks  im  Uebrigen  die  Wagen  eleganter  und  gleich  von 
vornherein  ansachlieBBlich  nach  dem  ZweckmäasigkeitabedürfniaB 
bauen  kann,  wShrend  dies  bei  provisorischen  Einrichtungen  in  dieser 
Vollkommenheit  nicht  zuUssig  ist,  versteht  sich  natfirlich  yon  selbst. 
Ebenso  selbstverständlich  ist  es  jedoch  andererseits,  dass  Wagen 
mit  stabiler  Sanitätseinrichtung  in  der  Friedenszeit  unbrauchbar  und 
daher  todtes  Capital  sind ,  während  ausserdem  die  Beschaffung  von 
Wagen  mit  stabiler  Einrichtung  in  der  zur  Kriegszeit  wirklich 
erforderliehen  Frequenz  an  und  fSr  sich  illusorisch  bleibt 

Aus  diesen  rein  wirthschaftiichen  Erwägungen  düi^  Deutsch- 
lands Interessen  am  besten  gedient  sein,  wenn  es  sich  auf  die  pro- 
visorische Herrichtung  der  gedeckten  Güterwagen,  der  IV.  CSassen 
und  des  wfirtembeigischen  Personenwagenparkes  für  den  KriegsfiJl 
beschränken  wfirde,  und  in  der  Friedenszeit  das  erforderiidie  Ma- 
terial für  diese  umfiMsende  Benutzung  jener  dem  gewöhnlichen 
Verkehr  dienenden  Wagen  nach  und  nach  in  entsprechender 
Quantität  und  Qualität  sich  zulegt  Das  allein  ist  das  praktisch 
^ohtige.  Blöde,  und  nur  den  Verkehrtheiten  der  modernen  Re- 
vanche-Ideen entkeimt,  muss  dem  gegenüber  das  Bestreben  Frank- 
reichs erscheinen,  durch  grossartige  Parks  von  Sanitätszügen,  deren 
Beschaffung  den  Eisenbahngesellschaften  auferlegt  wird,  dem  even- 
tuellen Kriegsbedürfnisse  Rechnung  tragen  zu  wollen;  denn  für  jene 
Wagen  mit  stabiler  Einrichtung  ist  im  Frieden  keine  Verwendung 
möglich,  während  sie  in  Kriegszeiten  regelmässig  gerade  da 
fehlen,  wo  sie  am  dringendsten  gebraucht  werden,  voraus- 
gesetzt, dass  sie  überhaupt  in  dienstfähigem  Zustande  erhalten  wurden. 

Viehwagen. 

An  die  gedeckten  Gfitenragen  reihen  sich  die  für  den  Vieh- 
transport bestimmten  Wagencategorien.  Frfiher  war  es  ausschliess- 
lich gebräuchlich,  das  Vieh  in  offenen  Hochbordwagen  zu  trans- 
portiren  (und  auf  vielen  Bahnen  gesdiieht  es  heute  noch),  wo  die 
Thiere  natflriich  den  Unbilden  der  Witterung  oder  des  Sonnen- 
brandes ganz  schutzlos  preisgegeben  waren.  Beim  Transport  im 
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oiFenen  Wagen  ist  die  Quentellimg  cUe  gebrftuoUiohste,  die  jedoeh 
den  Naohtheil  bietet,  dass  beim  Halten  oder  Anfohren  die  Körper 
der  Thiere  gegen  mander  prallen,  wodurch  dieselben  nnmhig 
werden  und  wohl  gar  zum  StOrxen  kommen. 

Erst  später  ging  man  zu  theüweise  geschlossenen  Wagen  über. 
In  Oesterreich«  Ungarn  verwendet  man  heute  noch  för  aUe  Arten 
von  Yiehtransporten  Wagen  mit  offenen  Kastengerippen  (ohne  Yer^ 
Schalung),  welche  innen  oder  aussen  eine  gana  leichte  durchbrochene 
Lattenverkleidung  haben;  diese  Einrichtung  bietet 'den  Yortheil  einer 
vollständig  ausreichenden  Tentilation,  die  bei  den  geschlossenen 
Viehwagen  nicht  enielbar.  Diese  Wagen  sind  sweietagig  iiUr  niedrig 
gebaute  Thiere  (Schafe  und  Sdiweine),  einetagig  filr  Hornvieh. 

So  weit  uns  bekannt,, kamen  suerst  in  Frankreich  geschlossene 
Viehwagen  in  Anwendung,  welche  zu  den  Seiten  der  mittleren 
Schiebetfaflr  im  oberen  Theile  der  Kastenwftnde  mit  den  ent- 
sprechenden Ventilationsklappen  fftr  „Luftheizung  und  Beleuchtung*^ 
versehen  waren,  mit  oder  ohne  Gitterstftben  vor  der  Oeffiiung.  Der- 
^eicfaen  Wagen  sind  auch  heute  noch  auf  allen  franzosischen  Bahnen 
gebrauchlich;  es  mnss  jedoch  gesagt  werden,  dass  die  OefiViungen 
im  Kasten  für  eine  ausreichende  Ventilation  ofienbar  viel  zu  klein 
angelegt  sind. 

£ine  Tränkung  und  Fütterung  der  Thiere  während  der  Fahrt 
findet  in  der  Kegel  gar  nicht  statt,  aus  dem  einfachen  (irunde,  weil 
eine  solche  sehr  umständlich  ist  und  bedeutendes  Personal  erfordert. 
Auch  verweigern  die  zusammengepferchten  Opfer  die  Annahme  von 
Speise  und  Trank.  Soll  Fütterung  erfolgen,  so  ist  daher  Ausladung 
erforderlich,  was  grossen  Zeitverlust  verursacht;  wenn  es  sich  daher 
nicht  um  sehr  grosse  Transportweiten  handelt,  so  lässt  mau  die 
Thiere  hungern  und  dursten. 

Man  sollte  nun  meinen,  dass  zwar  nicht  der  Fortschritt  oder 
gar  die  Humanitiitsrücksichten ,  so  doch  aber  das  wohlverstandene 
Eigeninteresse  dieser  Barbarei  endlich  Grenzen  setzen  würde,  zumal 
Wiegungen  genügend  darüber  belehrt  haben,  dass  das  Gewicht 
der  Thiere  progressiv  mit  der  Länge  der  Fahrt  abnimmt, 
und  dass  ein  Theil  der  Thiere  in  der  Kegel  so  ermattet  ankommt, 
dass  dieselben  sofort  abgethan  werden  müssen ;  mit  einem  Worte, 
dass  der  Werth  der  Waare  genau  in  dem  jidaasse  sich  vermindert» 
je  schlechter  der  Transportmodus  ist. 

Will  man  aber  humaneren  Principien  Geltung  verschaffen,  den 
Thieren Banfe  und  Wassertrog  mitgeben,  Trennungswände  einführen 
etc.,  so  wird  natürlich  die  Ausnutzung  des  Wagens  minder  günstig 
und  entweder  d4e  Bahnen  oder  die  Kunden,  oder  beide  zugleich, 
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fisden  die  Rechnung  schlechter;  denn  es  ist  für  Massentninsporte 
(und  nur  diese  können  nns  Iner  beBchfiftigen)  natürlich  ein  Unter* 
schied,  ob  ein  Wagen  12  Ochsen  oder  deren  nur  6  aufiBonehmen 
vermag,  gleiche  Tara  in  beiden  Fällen  voransgesetst 

ßyatem  Heid,  Erst  zn  An&ng  der  siebenxiger  Jahre  sind  von 
William  Reid  awechmSssig  eingerichtete  Transportwagen  fSr  Honi- 
Tieh  constmirt  worden,  und  gebfihrt  dem  österreichischen  Ackerban- 
ministerinm  das  hohe  Verdienst,  die  ersten  Versuche  auf  diesem 
Gebiete  ins  Leben  gerufen  zu  haben,  indeto  dasselbe  in  den  Werk- 
stätten der  Kaiser  Ferdinand-Kordbahn  Wagen  dieser  Gonstruction 
anfertigen  liess.  Es  wurden  unter  Anderem  36  Standen  lang 
6  Ochsen  transportirt  und  verzehrten  dieselben  in  dieser  Periode 
98  Pfd.  Heu,  36  Pfd.  Oelkuchen,  36  Pfd.  gesohrotenen  Hafer  und 
120  Gallonen  Wasser;  ein  Beweis,  dass  die  Reise  dem  armen  Vieh- 
zeng  ihatsächlich  guten  Appetit  macht 

Gleichzeitig  wurden  rationelle  Versuchstransporte  von  Ochsen 
nach  verschiedenen  Transportmethoden  auf  der  beträchtlichen  Strecke 
Czernowitz-Wien  angestellt,  wobei  sich  herausstellte,  dass  die  in  den 
lleid'schen  Wagen  transportirten  Exemplare  den  bei  Weitem  klein- 
sten (Gewichtsverlust  erlitten  hatten  und  angeblich  ^so  frisch  an- 
langten, als  kämen  sie  direct  aus  dem  Maststalle 

Die  Viehwagen  naeh  System  Heid  sind  im  Lichten  6'lOm  lang^ 
2'4üm  breit  und  2-'2()  m  in  der  Mitte,  an  den  Seiten  2-05  m  hoch. 
Die  Tliüren  sind  von  ents])rechender  Weite  und  klappen  in  Charnieren 
nach  unten,  s<>  dass  sie  zugleich  als  Laderampe  dienen.  Im  oberen 
Theile  der  Thüren  sind  feste  Jalousien  behufs  Luftzutritt  befindlich. 
Die  ersten  Wagen  nach  System  Reid  fassten  nur  (1  der  gehörnten 
Passagiere,  welche  über  Wassertröge  und  Heuraufen  disi)onirten. 

Viehwagen  zu  Wien  1873.  Der  zu  Wien  nach  System  Reid  aus- 
gestellte Viehwagen  zeigt  die  neuesten  Verbesserungen  und  eine 
Ausnutzung  des  l^aumes,  wie  sie  kaum  besser  gewünscht  werden 
kann.  Der  Waiden  ist  zweiaxig  und  ohne  Brems.  Seine  innere  Ein- 
richtung ist  zur  Aufnahme  von  9  Stuck  Hornvieh  bestimmt  und  dem- 
gemäss  in  3  Abtheiluugeu  zu  a  3  Vierlussleru  getheilt,  welche  in 


*)  9  Ochsen ,  die  sich  in  einem  gewöhnUchen  Wagen  befiuiden  und  in 
Oswiecini  behuf«  Tränkens  und  Fütterns  ausgeladen  worden  waren,  hatten 
zusammen  398  Pfd.,  also  pro  Stück  44 Pfd.  an  Gewicht  verloren;  die  9  Stück 
in  dem  Reid 'sehen  Wagen  hatten  zusannnen  99  Pfd.  oder  11  Pfd.  pro  Stück 
yerloren.  Die  Fahneit  betrog  auf  die  135  Meilen  Bntftmiuig  (Wien-Gzemo« 
wits)  58  Stunden.  Zalilen  spreelieul  »  leider  indesien  nicht  t&t  Jedennann 
verständlich  —  am  wenigsten,  wie  es  scheint,  Ar  die  Viehhiadler  und  deren 
Handlanger. 
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dvv  NVaggoiiuxe  luirallrl  neben  einamler  sU'Ik'Ii.  Ks  nin«!  Krij>|u'n 
niitlvaufen  vorhanden  und  in  der  Weise  <lis)t<»i)irt,  dass  die  niitllere 
Krippe  und  Kaufe  von  0  Insassen,  die  an  der  einen  Koptwand  <les 
Wagens  angebrac  lile  von  den  id)rigen  3  Thieren  benutzt  wird.  Unter 
jeder  Krippe  befindet  sieh  ein  entsj)rechend  geräumiger  \Vji«sertr«,)g, 
der  von  aussen  vermöge  bcblauob  und  Trichter  gefällt,  sowie  auch 
entleert  werden  kann. 

Der  Fussboden  des  Kasten liegt  unter  den  Krippen  etwashölier, 
wodurch  fiir  jede  der  3  Vit  liabtlieihmgen  eine  geneigte  Kbene  erzielt 
wird,  welche  den  Abzug  der  Jauche  ermöglielit  ,  so  dass  die  Tbiere 
trocken  stehen.  An  den  tiefsten  Stellen  ist  dieselbe  dun  li  heraus- 
nehmbare Rostplatten  ersetzt  behufs  leichter  Keinigimg  des  fahrenden 
8taUea.  Zur  Ventilation  dienen  vier  unter  dem  Daclic  in  der  Kaufen- 
hobe  angebrachte  Gitteröffnungen,  die  od»  jedoch  durobaus  unsu- 
reichend  erscheinen. 

Wie  ersieh tlicb,  bat  man  bei  der  Constmotion  dieses  Wagens 
endlich  einmal  humanere  Principien  gelten  lassen,  doch  macht  eine 
Sobwalbe  bekanntlicb  nocb  keinen  Frühling.  Auch  glauben  wir  nicht, 
dasB  das  System  [in  vorliegender,  wenn  auch  noch  so  anerkennens- 
werther  AnsfObrang  den  Beifall  der  Bahnverwaltungen  erringen  dflrfte, 
wenn  man  anob  meinen  sollte,  dass  9  Oebsen  fÜgUcb  als  eine  befriedi- 
gende AusnntBong  des  Wagenraumes  eraobtet  werden  dürften,  wenn 
man  den  Wertb  der  Waare  an  sieb,  sowie  den  Umstand  berücksichtigt, 
dass  dieser  Werth  durch  diesen  Transport  nicht  leidet,  indem  den 
TMeren  Fütterung  und  Tr&nknng  wdhrend  der  ganzen  Dauer  der  , 
Fahrt  gewShrt  wird.  Beim  Znsammenpferchen  der  Ochsen  in  Quer« 
ateilnng,  wie  dies  in  den  gewöhnliohen  Wagen  geschieht^  lassen  sich 
kaum  mehr  Köpfe  unterbringen,  als  dies  Reid  gelungen  ist;  mithin 
dürfte  der  einsige  Bänwand  gegen  den  Reid'sohen  Wagen  nur  auf 
die  etwas  grösseren  Beschaffungskosten  begründet  werden  können, 
nnd  selbst  dieser  muss  sich  als  nichtig  herausstellen  gegenüber  dem 
hohen  Werthe  des  Fleiaches,  so  dass  die  Eostendifferena  sich  sehr 
bald  bezahlt  machen  dürfte*^). 

Offene  Güterwagen. 

Vorbemerkungen.  Dienen  die  bedeckten  Wagen  vorwiegend 
zur  Aufualnne  der  werthvolleren  Stückgüter,  Waaren  etc.,  die  unter 

*)  Wir  ftidm  in  diversen  Beferatan  d«a  zu  Wien  1873  «osgMteUten 
Beid'ichen  Tiehwagen  als  SjitesBi  »Born*  (pDorn^scher  Viehwagen") 
bezeichnet,  und  benunkt^n  hierzu  nur,  dftflB  Dom  der  Name  de*  Wiener 
Agenten  für  William  Beid  ist. 
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VcrKchluss  tninsportirt  werden  müssen,  sowie  der  Transitgüt<jr  über- 
Imiipt  ,  in  welchem  Falle  die  Waiden thüren  die  entsprechenden  Vor« 
richtJingen  für  den  zolhiintliclien  Verschluss  besitzen  müssen,  so  dienen 
die  offenen  Wagen  ganz  iiis])us(>n(Iure  dem  Transporte  der  minder- 
werthigen  Massengüter  einfacherer  und  nuiglichst  gleichartiger 
Consistenz  und  Form  (Kohlen,  Erze,  Ziegel,  Früchte,  Fässer,  Steine, 
Getreide,  Holz,  Roheisen,  Fa9oneisen,  Schienen,  Bandagen  etc.),  die  zu- 
gleich in  der  Regel  volle  Wagenladungen  für  sich  in  Anspruch  nehmen. 

Wasserdichte  Waiendecken.  Sind  die  Güter  vor  dem  Nasswerden 
zu  schützen,  so  kommt  eine  Bedeckung  mit  wasserdichter  Leinwand 
in  Anwendung.  Das  Tranken  des  Segeltuches  mit  Theer  ist  die 
allgemein  gebräuchliche  Methode  behufs  Herstellung  der  wasser- 
dichten Ueberzüge,  welche«  mit  Schnüren  versehen,  in  Oesen  der 
Gestelle  gleichmässig  angezogen  und  festgebunden  werden.  Der 
Ueberzug  wird  indessen  mit  der  Zeit  brüchig,  folglich  undicht  und 
erfüllt  nicht  melir  den  Zweck.  Darum  ist  das  Tranken  mit  Metall- 
seifen, wo  dieser  Nachtheii  nicht  eintritt,  wenn  auch  kostspieliger, 
doch  als  billiger  zu  erachten.  Das  Tränken  erfolgt  mittelst  einer 
Verbindung  von  Fettsäuren  mit  einem  Metalloxyd,  wozu  sich  Eisen- 
ozyd  wegen  seiner  Billigkeit  amr  meisten  empfiehlt  Zur  Darstellung 
des  Trfinkungsmittels  wird  flüssige  Seife  (Kaliseife)  in  (nicht  zu 
beissem)  Wasser  gelöst  und  sodann  eine  Solution  von  Eisenvitriol 
hinsug^bracht.  Es  entsteht  alsdann  einerseits '  schwefelsaures  Kali 
imd  andererseits  eine  im  Waaser  unldsliche  Bisenseife,  welche  ab- 
flltrirt^  aasgewaschen  und  getrocknet  wird. 

Behu&  Benutaung  wird  die  Eisenseife  in  der  entsprechenden 
Qiiantit&t  Leindl  gelöst,  dem  emiger  Kautsehuk  bdgesetat  wurde, 
nnd  hat  man  das  betreffende  Segeltuch  mit  diesem  Gtomisch  gleiob- 
mSssig  zu  übeizieben. 

Kastendlmensbnen,  a»  Niederbordwagen.  Die  Kftsten  der  gewöhn- 
lichen offenen  Güterwagen  werden  in  neuerer  Zeit  viel&ch  ganz  aus 
Eisenblech  hergesteUt  und  andenEdcen  durch  Winkeleisen  yersteift 
und  gebunden.  Auch  bei  diesen  €k>nstruetionen  sind  Jedoch  die 
Fussböden  des  Kastens  stets  aus  Holz,  indem  sichSSsenbleoli  wegen 
seiner  zu  geringen  Steifigkeit  fOt  diesen  Zweck  nicht  bewährt  hat. 
Die  gewöhnlichen  Kastendimensionen  der  offenen  Güterwagen  sind 
im  Lichten: 

Kastenlänge  ....    5*500  m. 
Kastenbreite  ....    2'520  „ 

Kastentiefe   0-850  „ 

Capacität  llGSTcbm. 

Tragkraft   10  Toimen  (200Z..Ctr.). 
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t,  Hochbordwagen.  Die  Hochbordwagen  benitisen  etwas  geräu- 
migere Kästen  in  Folge  der  grosseren  Tiefe  (beispielgweise  1*050  m)» 
doch  dieselben  Dimensionen  in  Längte  und  Breite.  Die  beiden 
Stirnwände  sind  in  der  oberen  Begrensung  bogenförmig  gestaltet 
oder  in  eine  stumpfe  Spitse  snbiufend,  und  erweisen  1*220  m  grösste 
Höhe  in  der  llifitte  Über  dem  Boden  des  Kastens.  Sie  bezwecken 
einerseits  das  Zusammenhalten  der  höher  aufgestapelten  Gdter,  theils 
dienen  sie  zur  soliden  Auflage  der  etwaigen  Segeltuchbedeckung, 
die  gerade  bei  diesen  Wagen  häufig  ertheilt  wird. 

ElfMißwIeht  Das  Eigengewicht  dieser  Wagen  beträgt  bei 
gnter  Gonstmotion  und  eisernen  Gkstellen  4600  bis  6000 Kg;  je 
näher  man  der  Minimalgrenae  bleiben  kann,  desto  höher  steigt  natfir- 
lich  der  wirthschafUiehe  Werth  des  Wagens,  indem  die  Beförderung 
der  Einheit  todter  Last  genau  dasselbe  Kraftmaass  in  Anspruch 
nimmt,  als  die  Beförderung  der  Einheit  zahlender  Last  (Kettolast). 
Dieser  an  sich  ebenso  einfiiche,  als  zutreffende  Satz  kann  dennoch 
nie  genug  wlederiidt  werden,  denn  wenn  er  auch  allgemein  bekannt 
sein  mag,  so  ist  er  mindestens  ebenso  allgemein  yemachlässigt,  wie 
das  nähere  Studium  der  zu  Wien  1873  ausgestellten  Transportmittel 
uns  abermals  zur  Genüge  bewiesen  hat.  Dass  wir  dabei  nicht  von 
Personenwagen  sprechen,  far  die  —  gi'össtentheils  wenigstens  — 
ganz  andere  Rücksichten  leitend  sind,  sondern  nur  die  Güterwagen 
im  Au£re  haben,  bednrf  keiner  Erwäliiiuni;. 


Offene  Güterwagen  der  österreichischen  Nordwestbahn.  Die  oöenen 
Güterwagen  der  österreichischen  Kordwestbahn  besitzen  folgende 
Hauptdimensionen : 


Ohne  Brenn. 

Mit  Brems, 

Aeussere  Länge  des  Kastens  . 

.    6-440  m 

61 20  m. 

„       Breite    „  „ 

.    2-486  „ 

2-486  „ 

„       Höhe     „  „ 

.    0-340  „ 

0-340  „ 

Innere  Länge  des  Kastens  .  .  . 

.    6-3;J4  „ 

6-014  „ 

„      Breite    „  „ 

.    2-366  „ 

2-366  „ 

»      Höhe     „  „ 

.    0-280  „ 

0-280  „ 

1 5  qm 

14-986  qiii. 

Länge  des  Untergestelles  ... 

.    6-440  ni 

6-440  ni. 

.    3-476  „ 

3-476  „ 

,  99Z.-Ctr. 

109  Z.-Ctr. 

.  225  „ 

225  „ 

NMerboräwaien  mit  mobilen  Kastenwänden.  Dies  sind  Niederbord- 
wagen im  vollsten  Sinne  des  Wortes,  indem  der  Kasten  nur  280  mm 
Höhe  besitzt.  SämmÜiche  vier  Wände  können  in  Ohamieren  herab* 
gesehlagen  werden,  wodurch  der  Wagen  sofort  in  einen  Plateau- 
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wagen  umgewandelt  ist.  Die  Wagen  eignen  n'wh  für  gewisse 
Fraelitgegenstände  stabiler  Natur,  welche  keiner  hohen  Wände 
bedürfen.  Für  Kohlcntransporte  sind  sie  nicht  geeignet,  wohl  aber, 
wegen  der  niederzuklappenden  W^iinde,  zum  Transport  von  Equipagen, 
zu  welchem.  Behuf  im  Innern  Fussbodenringe  angebracht  sind.  Für 
den  Transport  von  Brettern,  Bauholz  etc.  bestehen  sogenannte  Geis' 
fßsse,  von  denen  je  zwei  nii  jede  Längswand  gestellt  werden. 

Sehienenwagen.  Auch  für  Schienentransporte  sind  Niederbord- 
wagen mit  niederzulegenden  Stirnwänden  vortrefflich  geeignet^ 
während  man  sich  zum  Transport  sehr  langer  Schienen  (sowie  axush  zum 
Transport  von  Bauholz,  Stämmen  etc.)  zweier  zusammengeknppelter 
Niederbordwagen  bedient,  deren  Stirnwände  niedergelegt  werden. 
Ingleiohen  werden  die  engHsohen  Schienenwagen  aus  den  gewöhn- 
lichen landesflblichen  Eizwagen  der  Hfittencompagnien  in  der 
Weise  combinirt»  dass  man  zwei  offene  zweiazige  Kiederbordwagen, 
deren  Stirnwände  niedergeklappt  werden,  zusammenknppelt,  worauf 
der  Doppelwagen  als  Schienenwagen  figurirt  Die  bezflgliohen  Wagen 
besitzen  nur  einseitig  elastische  Buffer,  sind  ganz  aus  Holz  oonstruirt, 
sämmtlich  mit  Trittbrems  versehen,  und  beträgt  ihre  Tara  4  Tons 
mit  8  TonsLadegewichti  so  dass  der  auf  obige  Art  gebildete  Doppel- 
wagen 8  Tons  Tara  mit  16  Tons  Ladung  repräsentirt  und  je  Aach 
dem  Gewichte  d^  Schienen  60  bis  100  derselben  aufzunehmen  vermag. 

Kohlenwagen,  Die  Kästen  der  neueren  Kohlenwagen  werden 
gewöhnlich  ganz  von  läsen  hergestellt.  Die  Kohlenwagen  werden 
in  neuerer  Zeit  in  der  Regel  mitThüren  in  der  Mitte  der  Langseiten 
versehen,  behufs  leichter  Entladung.  Die  Thflren  sind  meist  doppel- 
flügelig  und  besitzen  sehr  verschiedene  YerscUussmetiioden.  Nach 
oben  schlagende  Klappen  haben  doh  statt  der  Thüren  ebenfalls 
bewährt.  Die  Kohlenwagen  ^der  österreichischen  Nordwestbahn 
besitzen  14*220 cbm  Laderaum  und  folgende  Hauptdimensionen: 


Ohne  Bi-ems. 

Mit  Brems. 

Aeussere  liünge  des  Kastens .  . 

.    5-110  m 

5-1 10  m. 

^  •     Breite    „          «      •  • 

.    2-424  „ 

2-424  „ 

„        Höhe     „         ^      .  . 

.  i-2;jo  „ 

1-230  . 

Innere  Länge  des  Kastens  .  .  . 

.    5-050  „ 

5  050  „ 

n      Breite   «  „ 

.    2-372  „ 

2-372  « 

„      Höhe    i        „  ... 

.    1-185  ^ 

1-185  „ 

12  qm 

12  qm. 

.    5-110  m 

5.110  m. 

.    2-900  „ 

2-900  „ 

.  94Z..Ctr. 

106  Z.-Ctr. 

.   225  „ 

225  1» 

I 
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Schotterwa^en.  In  »lie  CaU-gorie  der  Wagen  mit  niedrigen 
Kasten  gehören  auch  die  Schotterwagen ,  welche  hi'ini  Einschottern 
der  Schwellen  in  W-rwendung  konnnen.  Beliuts  Kntleernng  besitzt 
derFnssboden  an  jeder  Langseite  mehrere  Klappen,  die  einzeln  ftir  sich 
geöffnet  werden  können,  wodurch  es  möglich  wird ,  beliebige  Quan- 
titäten des  im  Kasten  befindlichen  Schotters  zwischen  zwei  gegebene 
Schwellen  fallen  zu  lassen.  Die  H(><lenklaj)})en  sind  stets  ertorderlicli, 
weil  der  Schütterwagen  die  Entleerung  seines  Trans[)ortmateriales 
nicht  seitlicli,  sondern  gerade  zwischen  die  Schienen  erfolgen  lassen 
muss.  Die  Uauptdimensionen  der  zum  J>au  der  österreichischeD 
Nordwestbahu  verwendeten  Öchotterwageu  eind  folgende: 


Aenssere  Lftnge  des  Kastens   5*800  m. 

„      Breite   „       „    2*520 

.      Höhe    „       „    0*840, 

Innere  Länge  des  Kastens   5*700  „ 

„     Breite  ,       ,    2*400» 

Höhe    „       n    0*280» 

Lftnge  des  Untergestelles   5*800  » 

Länge  der  Klappe   1*450  „ 

Breite  »       »    1*380  „ 

Länge  der  lichten  Oeffiiang   1*400  „ 

Breite  „      ,         »    0*345  » 

Radstand   2*900  „ 

Tragfähigkeit   200Z.-Ctr. 

Ladefläche   13*68qm. 


Im  Ganzen  sind  0  solcher  Fussbodeuklappeii  vorhanden,  wodurch 
eine  gute  Vertheilung  des  Schotters  auf  der  Bettung  ermüglicht  und 
nachträgliche  Handarbeit  thunlicbst  vermieden  wird. 

Erdtmspoiiwaißn»  Die  fBr  grössere  Erdtransporte  bestimmten 
Wagen  der  Baustrecken  laofen  auf  sohmal-  oder  normalspurigen 
Literimsgeldsen  und  sind  in  der  Regel  mitVorriohtung  zum  Stürzen 
behuifo  nwoiher  Bntiadung  versehen.  Wir  nennen  sie  desshalb 
f^ppwagen*',  obgleich  auch  Erdwagen  yorkommen,  bei  denen 
besondere  Absturzvorrichtungen  nicht  Yorfaanden  smd;  doch  sind 
alsdann  die  SeitenwSnde  zum  Abnehmen  oder  Herunterklappen  ein- 
gerichtet, so  dass  die  Entleerung  vermöge  leichter  SchaufeUurbdt 
erfolgen  kann. 

Bie  Grösse  der  Erdtraosportwagen  wird  sich  nach  der  Transport- 
weite zu  richten  haben  i  je  grösser  letztere,  desto  grösser  wird  naHbilidi 
der  Fassungsraum  des  Fahrzeuges  werden  mflssen,  wenn  der  Trans- 
port flberhaiipt  lohnen  solL  Wir  sehen  daher  für  grosse  Transport- 
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l&ngen  ErdtnuiBportwagen  bis  sor  Grösse  der  gewohDlichen  Bahn- 
wagen  sehr  häufig  in  Verwendung.'  Auch  werden  zuweilen  gewöhn- 
liche Babnwagen  geeigneter  Kastenconatroctiqn  zur  BeirSltigang 
grosser  Einschnitts-  und  Auilragsbetriebe  direct  in  Anwendung 
gebracht,  wofern  die  KastenwSnde  niederlegbar  sind,  in  welchem 
Falle  man,  wie  schon  angedeutet,  von  einer  Elppyonichtung  des 
ganzen  Eltens  Abatanl  nimmt. 

Auf  manchen  Bahnen  werden  statt  der  geräumigen  Yehikfile 
kleine  Wagen  verwendet,  deren  Küsten  mit  dem  Gestelle  fest  yer- 
bunden  sind  und  welche  daher  sammt  diesem  stQrzen.  Als  bewährte 
Verhältnisse  für  dergleichen  Wagen  haben  beispielsweise  620  mm 
Spurweite,  960  mm  Radstaiid,  570  mm  Raddurchmesser  der  Hartguss- 
räder zu  gelten  bei  einem  Fassungsraum  von  1  cbm.  Die  Absturz- 
vorrichtung befindet  sich  auf  entsprechend  soliden,  vor  dem  Damra- 
kopfe  errichteten  Balkengeriisten ,  die  mit  dorn  momentanen  Damm- 
ende durch  Streckbalken  verbunden  sind,  welche  das  Geleiä  tragen. 
Höhere  Dämme  werden  bekanntlich  in  zwei  Etagen  geschüttet, 
behufs  Beschleunigung  des  Betriebes. 

Die  Füllung  der  Waggons  an  den  Arbeitsstellen  erfolgt  mit 
Hülfe  von  Schubkarren,  die  auf  Bohlen  („Karrdiehlen")  laufen,  oder, 
bei  grösseren  Erdarbeiten,  mit  Hülfe  zweiraderiger  Karren,  die  bis 
14  Cubikfuss  fassen  und  auf  flach  gelegten  Schienen  laufen.  Man 
kann  nämlich  mit  den  Sturzwagengeleisen  nicht  unmittelbar  bis  an 
die  Abbaustösse  heranrücken;  es  ist  daher,  eine  Zwisohenförderong 
zu  disponiren. 

Die  Kippwagen  stürzen  entweder  nach  rechts,  nach  links,  nach 
beiden  Seiten  oder  nach  vorne  ans.  Die  enteren  heissen  Seiten* 
kipper,  die  letzteren  Vorkipper. 

Es  wird  angenommen,  dass  die  Förderung  mit  grösseren  Kipp« 
wagen  auf  provisorischen  Schienenwegen  bei  bedeutenderen  Abtrigen 
in  der  Kegel  schon  dann  lohnend  wird,  wenn  die  Transportwelte 
60  Ruthen  übersteigt 

Der  Inhalt  der  gewöhnlichen  Elppwagen  beträgt  OOCubikfhsa 
(circa  2  cbm).  Der  Kasten  ruht  anf  einem  Gestell  Ton  Holz  odw 
Eisen,  die  4  Räder  drehen  sich  lose  um  die  festen  Azenschenkel, 
besitnn  20"  Durohmesser  bei  3^  Radstand  vmä  stArzen  naob  mer 
Seite. 

EiBene  Klppwagen  zu  Wien  1678.  Eiserne  Kppwagen  waren  zn 
Wien  1873  seitens  der  Firma  Rudolph  Leder  (QuedUnbuig)  aus« 
gestellt.  Der  Kasten,  mit  0*5  dbm  Fassungsraum,  besteht  ans  3  mm 
starkem  Eisenblech,  der  Boden  aus  solchem  von  5  mm.  Die  eine 
Seitenwand  des  Kastens  ist  als  Elappe  nach  oben  schlagend  eonatruirt 
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und  der  Kaßteii  mich  dioser  Seite  hin  in  einem  Cliarnier  bis  ;iuf 
35"  drehbar.  Wird  nun  derselbe  einseitig  gelmben  und  der  Hiegel 
der  mobilen  Kasten  wand  gelüftet,  so  erfolgt  die  Kntleerung.  Der 
Kasten  ist  1*130  m  lang,  590  mm  hoch  nnd  78;")  mm  im  Lichten  breit. 

Ein  nach  vorn  stürzender  eiserner  Kip])er  war  von  derselben 
Firma  ausgestellt.  Der  Fassungsraum,  sowie  die  Blechstärke  sind 
dieselben  wie  oben.  Der  Kasten  besitzt  die  Gestalt  einer  Schaufel 
oder  eines  sogenannten  Kolileiiscliiffes  und  demnach  einen  nach  vorn 
aufsteigenden  Boden.  Das  Charnier  sitzt  nahe  unter  dem  Scliwer- 
punkt  des  beladenen  Kasti'ns  und  erfolgt  die  Neigung  nach  vorne 
durch  leichte  Anhebung  des  hinteren  Kastentheiles,  welcher  zu  diesem 
Zwecke  unten  einen  soliden  Bügel  zam  Anfassen  trägt.  Die  Kasten- 
lange  beträgt  1400  mm,  wovon  450  mm  auf  die  Projection  des 
geneigten  Vordertheiles  kommen,  785  mm  Breite  und  G30mm  Höhe. 
Die  Spurweite  beträgt  600  mm,  der  Badatand  der  300  mm  hohen 
HartgnsBräder  ist  500  mm« 

Doppetteiti^ß  KIpp$r»  Noch  sind  zwei  besondere  Arten  von 
Kippwagen  von  Interesse,  wdche  beispielsweise  beim  Bau  der 
Hannover -Altenbekener  Bahn  angewendet  wurden  und  swar  f&r 
die  interimistische  Spur  von  700  mm*  Dieselben  besitzen  gerun- 
dete (nahesn  balbcylindrische)  Kästen  nnd  gehören  in  die  Cate- 
gorie  der  sogenannten  „Mnldenwagen".  Der  Kasten  hat  an  sich 
keinen  festen  Drehpunkt,  sondern  kann  ohne  Weiteres  nach  beiden 
Seiten  umgekippt  werden,  indem  die  bogenförmige  Qestalt  des 
Bodens  auf  der  gleichgestalteten  UnterstOtanng  eine  wiegenfönnige 
Bewegung  und  ein  yollkommenes  Entleeren  des  Kastens  ermöglicht 
ohne  irgend  welche  Klappen  oder  CShandenrorrichtnngen.  Die  Er- 
haltung der  Konnallage  des  Kastens  behuft  Ladung  und  Transportes 
geschieht  durch  Bfigel,  durch  deren  Ausrflckung  ein  Umschlagen 
des  Kastens  bewirkt  wird,  sobald  demselben  nach  der  su  entleerenden 
Sdte  hin  dn  Stoss  ertheilt  wird.  Der  Wagen  fiuMt  0*9  cbm,  das 
Eigengewicht  beträgt  ISCtr.  und  die  Beschaffbngskosten  belaufen 
sieh  auf  60  Thlr.  Bin  jedenfUIs  sehr  theures  Object,  zumal  unter 
BerAcksichtigung  des  kolossalen  Eigengewiohtesl 

RoUbahnMHBb,  Der  Rollbahnbetrieb  ist,  wie  schon  angedeutet, 
nur  bei  Bewegung  bedeutender 'Erdmassen  auf  grössere  Transport- 
wdten  als  zweckmässig  zu  erachten,  da  die  tfnterhaltungskosten 
der  Wagen  sowohl,  als  auch  die  Ladekosten  im  Allgemeinen  beträchtlich 
sind,  zumal  die  Kippwagen  nicht  unmittelbar  bis  an  die  Gewinn ungs- 
8telle  der  Erdmassen  heranrücken  können,  sondern  das  Füllungs- 
material  mittelst  ein-  oder  zweimännischer  Karren  herbeigeschafit 
werden  muss. 
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Der  liüllbalinV)etric'l)  gescliielit  für  gcwölnilicli  mit  Pferden. 
Bei  grösseren  Transportweiten  ist  jedoch  Locomotivbetrieb  voilheil- 
hafter.  Bei  sehr  kleinen  Transportlängen  genügt  der  Betrieb  mit 
Menschenkraft.  Man  wird  stets  benn'iht  sein,  das  Gefalle  der  Roll- 
bahn mit  der  Neignng  der  Bahnkrone  zn  coincidiren,  so  dass  die 
Fördernng  der  beladenen  Wagen  in  der  Richtung  des  Gefälles  statt- 
findet, die  Bierde  niitluTi  eigentlicli  nur  ^um  Rückfördern  der  leeren 
Wagen  dienen  (insofern  niclit  Horizontalen  vorkommen,  denn  aut^- 
wärts  wird  man  niemals  einen  RoUbalinbetrieb  im  Grossen  einleiten). 
Die  Pferde  müssen  aus  diesem  Grunde  natürlich  auch  in  der  Fall- 
richtung vorges})annt  und  die  Vehiküle  nach  Umständen  mit  dem 
Bri^ms  gehindert  werden,  den  Thieren  in  die  Beine  zu  rennen.  • 

Die  auf  Strecken  der  bergisch- mfirkischen  Bahn  beim  Bau- 
betrieb gemachten  Erfahrungen  haben  gelehrt,  dass  5 — 6  leere 
Transportkarren  mit  k  2  cbm  Eastencapadtät  auf  den  Interims- 
geleisen auf  1  :  160  anfwürts  von  2  Pferden  gemeinsam  bewegt, 
und  dass  auf  horiEontaler  Bahn  8 — 4  beladen e  Wagen  yon  2  Pferden 
gezogen  werden.  ^  Sind  die  Massen,  wie  es  zuweilen  vorkommen 
kann,  jedoch  anfwftrts  su  bewegen,  so  wnrde  beobachtet,  dass  auf 
der  Steigung  von  1  :  160  zwei  Pferde  nur  zwei  beladene  Karren 
zn  f&rdem  vermochten. 

Bei  Anwendung  der  transportabeln  Sturzgerüste  vor  den  Damm- 
köpfen empfehlen  sich  die  gewöhnlichen  Erdtransportkarren  mit  ab» 
nehmbaren  Seitenwänden  behufs  leichter  Entladung.  Wird  aber 
von  den  Sturzgerüsten  abgesehen,  so  müssen  die  Wagen  zu  einem 
Theile  zum  Vorkippen  und  zum  anderen  Theile  zum  Seitenkippen 
eingerichtet  sein.  Die  Sturzgeleise  an  der  Sclnittungsstelle  sind 
alsdann  strahlenförmig  auseinanderzuführen.  Der  Kopf  des  Dammes 
wird  dabei  mit  Hülfe  der  Vorkipper  vorausgetrieben,  und  das  fehlende 
Material  der  Dainmseiten  durch  die  Seitenkipper  (rechts-  und  links- 
seitige, resp.  Muldenkipper)  entsprechend  nachgeholt 

Der  Betrieb  mit  Sturzgerüsten  geht  weit  schneller,  ist  jedodi 
tiieurer.  Die  SchAttung  ohne  Gerüste  ist  an  sich  billiger,  geht  jedoch 
langsamer  und  Erfordert  die  Beschaffung  und  Instandhaltung  eigent-' 
lioher  Ejppwagen.  Am  vortheilhafteBten  arbeitet  man  in  beiden 
Fällen  mit  drei  Zügen  gleichzeitig,  deren  einer  im  Entladen,  einer 
im  Beladen  und  der  dritte  unterwegs  befindlich  ist.  Die  Vorkipper 
lässt  man  vielfach  vermittelst  geneigter  Endgleise  gegen  einen  lialken 
rennen,  wobei  der  Absturz  über  das  erste  Räderpaar  von  selbst 
erfolgt,  und  der  Wagenkasten  nach  erfolgter  Entleerung  auf  das 
zweite  Räderpaar  seibstthätig  zurückfallt. 
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SeÜMkipper  der  öttmelehlBohM  Hwdwmtbahn.  SohlieMlicli  sei 
noch  erwälmt,  dm  die  östemiohiaohe  Kordwestbahn  sn  Wien  1873 
daen  ihrer  Kippwagen  mit  Seitenentieernng  auBgettetti  hatte.  Ans 
der  dem  Vehikel  beigegebenen  ansfllhrliohen  historisohen  Notis  über 
Beine  VemrendiiDg  und  Leistung  theilen  wir  das  Nachfolgende  mit. 
Der  Wagen  wurde  im3Iärzl8G4  erbaut,  wiegt  10*14  Ctr.  und  kostet 
fl.  88.  30.  ö.  W.  Der  Rauminhalt  des  Kastens  beträgt  1*33  cbm. 
Der  Wagen  war  bei  nachstellenden  Bauten  in  Verwendung.  April  18G4 
bis  Mai  1869  Bausection  Innsbruck  der  Brennerl»ahn,  "  Von  da  bis 
Februar  1871  Bausection  Iglau  der  österreichischen  Nordweslhalin, 
and  von  da  bis  Marz  1873  Bausection  Leitnieritz  der  österreicinschen 
Nordwestbahn  (Elbethalbahn).  Dauer  d<'r  Benutzung  mitbin  volle  9 
Jahre.  Axen,  Räder  und  Gestell  imclidie  ursprünglichen;  Kasten  jedoch 
mehrfach  erneuert.  Da  angenommen  wird,  dass  der  Wagen  durch- 
schnittlicli  1 0  Monate  pro  Jahr  und  22  Tage  j»ro  Monat  in  Verwendung 
war,  so  resultirtdie  effective  Gesammtverwendungazeit  zu  1980  Tagen, 
wonach  bei  17  P^ahrten  :i  3()0  ni  durchschnittliche  Weglänge  10098  Km 
=  1331  Meilen  im  beladenen  Zustande  und  der  gleiche  Weg  im 
uubeladenen  Zustande;  der  zurückgelegte  Totalweg  miUüu  zu  2662 
Meilen  sich  ergiebt. 

Das  verführte  Materialqnantum,  die  sogenannte  »Massenbewe- 
gung** beträgt  im  gelockerten  Zustande  im  Wagen  gemessen  22*61  obm 
per  Tag,  oder  44767*8  cbm  während  der  ganzen  Verwendnngsdaner. 
Bringt  man  als  durchschnittliche  VolumenTermehrung  25  Proc.  vom 
QoaDtnm  des  gelockerten  (verladenen)  Materiales  in  Abzug,  so 
bedingt  das  bewegte  Gesamratquantnm ,  im  Einschnitte  ^gemessen, 
38576  (anstehende)  Cubikmeter.  Das  verführte  Material,  bestehend 
ansErde,  Sand,  Plänerkalk,  Sandstein  etc.,  wie  es  an  den  abgebauten 
Gewinnungsplätzen  vorkam,  wiegt  durchschnittlich  2572  Ctr.  pro 
Cubikmeter,  mitliin  wurden  per  Fahrt  33-915  Ctr.,  per  Tag  576*555  Ctr. 
und  in  der  ganzen  Betriebsdauer  1  141579  Ctr.  Material  auf  300  m 
Distance  ül>ertragen.  Zur  Bedienung  sind  2  Mann  (Laden  iubegriÜen) 
erforderlich  zu  ä  1  fl.  ö.  W.  Tagelohn,  und  werden  die  Reparatur- 
kosten zu  fl.  5.  ö.  W.  pro  Jahr  angenommen. 

Die  gleichfUls  in  natura  ansgestellten  Schienen  ftr  das  Rollbahn- 
geleise wiegen  IO'/ö  Pfd.  pro  laufenden  Meter,  also  21  Vs  Pfd.  pro 
Meter  Geleislänge,  und  kosten  loco  Yerwendungsort  fl.  10.  50  pro 
Centner.  Die  Schienennägel  wiegen  3  Loth  pro  Stöok  und  kosten 
fl.  23.  20.  pro  Centner.  Die  Schwellen  besitaen  1400  mm  Länge, 
120  mm  Stärke  und  kosten  20  kr.  pro  Stück,  und  wird  eine  jede 
Sohlenenlange  von  5*8  m  mittelst  5  Schwellen  in  Distancen  von  1*1 16  m 
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unterlegt  Auf  jede  ZwisehenBchwelle  ent&Uen  4,  auf  die  Stoes« 
schwelle  8  Nägel   LaBohenverbindnng  der  Stoese  findet  nioht  statt. 
Die  Kosten  der  Rollbahn  pro  Meter  Geleise  sind  demnach: 

Schienen   fi.  2*226. 

Nägel   „  0-091. 

•  Schwellen   „  M72. 

Summa ....    fl.  3*489. 
Die  Tagelöhne  zur  Bedienung  absorbirten  unter  obigen  Voraus- 
Setzungen  für  die  angegebene  GesammUeistung: 

Pro  ehm. 

2  X  1980  Tagelöhne  ä  fl.  1  Total  fl.  3960.        fl.  0*0884. 

Beschaffungskosten  des  Wagens  .....  ^  88'36 

Erhaltungskosten  „     45     |    „  0-0036. 

Ueberführungskosten  (circa)  «  28 

300  m  RoUbshngeleiBe*   ,    800.  0-0180. 

fl.  4921*36.    fl.  0-11. 

Es  resultirt  sonach  pro  Cubikmeter  Material  auf  die  Verfuhrungs- 
distance  von  300  in  eine  totale  Transportpreisquote  von  fl.  0*11, 
wobei  jedoch  die  Kosten  der  Sturzgerüste  nicht  participiren. 

Amerikanische  Kippwa^en.  Schliesslich  noch  ein  Wort  über  die 
amerikanischen  Erdtransportwag^en.  Der  Kasten,  dessen  Fat>sungs- 
raum  circa  72  Cubikfuss  engl.  (7?  Schachtruthe)  beträgt,  ist  an 
beiden  Seiten  mit  Klappen  versehen,  welche  um  eine  hochliegende 
horizontale  Axe  schwingen  und  durch  Kiegel  geschlossen  werden 
können.  Es  sind  mithin  Seitenkipper.  Zuweilen  ist  auch  ein  selbst- 
thätiger  Verschluss  angebracht,  der  beim  Kippen  sich  löst  und  beim 
Zurückgehen  wieder  schliesst.  In  der  horizontalen  Lage  wird  der 
Oberkasten  durch  Ketten  gegen  das  Untergestell  gehalten,  welche 
beim  Kippen  losgehakt  werden  müssen.  Die  Neigung  beträgt  35*^ 
im  Maximum,  wie  dies  auch  bei  den  europäischen  Kippwagen  die 
Regel  ist,  und  wird  durch  das  mittlere  Langholz  des  Gestelles  limitirt. 
Die  Kippvorrichtung  ist  ganz  eigenthümlich.  Das  vierräderige 
Untergestell  trägt  zu  diesem  Behufe  an  jedem  Ende  in  geringer 
Höhe  Aber  Schiene  eine  Führung,  in  welche  der  Oberkasten  vermöge 
zweier  gusseisemer  Kreisbögen  eingreift.  Das  Ganze  stellt  demnach 
eine  Wiege  vor.  Jeder  der  beiden  Wiegeböden  (deren  Ebenen 
normal  zur  Wagenaxe  stehen)  ist  vermöge  Schrauben  solide  am 
Boden  des  Kasteus  befestigt.  Das  Kippen  erfolgt  durch  directe 
Wälzung  dieser  Bögen  auf  ihren  Führungen,  und  ist  der  Halb- 
messer der  sich  wälzenden  Bögen  derart  bemessen,  dass  der  Schwer- 
punkt des  in  horizontaler  Lage  befindlichen  beladenen  Kastens  etwas 
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tiefer  als  Jener  Krflmmiingwnitlelpimkt  liegt»  behnft  Enielung  dnei 
stabüen  Gleichgewichtes;  doch  darf  die  vertikale  Entfemang  beider 
Punkte  nur  klein  8^  damit  das  Kippen,  wobei  der  Schwerpunkt 
sich  in  der  Oykloide  hebt,  nicht  su  viel  Kraft  erfordere. 

Der  Schwerpunkt  des  leeren  Kastens  liegt  natCrlioh  noch  etwas 
tiefer,  wodurch  das  freiwillige  ZnrOckgehen  nach  derBntladong  erfolgt. 
Ansserdem  lUlt  die  Fflhrungsbahn  der  Bögen  von  der  Mtte  nach 
den  Seiten  zn  etwas  ab,  wodurch  das  Kippen  nach  jeder  Seite  hin 
wesentlich  erleichtert  wird.  Es  ist  ersichtlich,  dass  man  mit  diesen 
Wagen  beliebig  nach  rechts  oder  links  kippen  kann  (wie  bei  den 
gewöhnlichen  Muldenkippern);  und  sind  zu  diesem  Behufe  die  beider» 
seitigen  Kasten  wände  um  Charniere  drehbar,  nach  oben  schlagend. 
Die  beschriebene  Construction  hat  vor  den  in  Europa  gebräuch- 
lichen, um  Zapfen  tlrehbaren  Kippkasten  den  wesentliclien  Vorzug, 
dass  sie  sich  bedeutend  niedriger  baut  und  desshalb  das  Beladen 
erleichtert,  sowie  auch,  dass  keine  beweglichen  Zapfen  vorhanden 
sind,  die  bekanntlich  in  Folge  eindringenden  Sandes  etc.  häutig  den 
Dienst  versagen. 
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Zweiter  Abschnitt 


Qestell. 


Bei  jedem  Waggongeatell  sind  folgende  Haupttheile  zu  unter- 
scheiden: 


Vorbemerkungen.  Der  Rahmen  oder  das  Gestell  im  engeren 
uikI  eigentlichen  Sinne  des  Wortes  steht  bekanntlich  vermittelst  der 
Tragfedern  einerseits  mit  den  Axen  und  Rudern,  also  mit  der 
Schiene,  andererseits  mit  dem  Wagenkasten  in  Verbindong  und  bildet 
demnach  den  Träger  des  letzteren. 

Allgemeine  Disposition  des  Rahmens,  Jeder  Rahmen  bUdet  ein 
Recliteck,  dessen  Langseiten  die  Hauptträger,  dessen  Stirnseiten  die 
Stossschwellen  reprasentiren ,  während  der  solide  Zusammenhalt  des 
Gemachtes  ausserdem  noch  durch  die  erforderliche  Anzahl  von  Tra^ 
Versen  und  Diagonalstreben,  Winkelversteifungen  etc.  bedingt  wird. 
Die  Stirnseiten  der  Gestelle  tragen  die  elastischen  Zug-  und  Stoss- 
verbindungen  (die  sogenannten  „Kuppelungen*),  die  Langsdten  ruhen 
vermöge  der  Ti-agfedern  aut*  den  Axenbüchsen  der  Radsätze,  die 
ihrerseits  in  entsprechenden,  an  den  Langträgem  verschraubten 
Fahrungen  gleiten  (Azgabehi,  Axhalter,  Azbfichsenflihrungen).  Der 
Kasten  selbst  ruht  entweder  direct  oder  vermöge  elastischer  Zwischen- 
mittel (Federn)  auf  den  Oberkanten  des  Rahmens. 

Material  der  Rahmenoonatruetiofi,  Noch  vor  einem  Jahrzehnt 
wurden  die  UntergesteUe  der  Waggons  ganz  oder  vorwiegend  aus 


T.  Der  Rahmen, 
n.  Die  Räder  und  Axen. 
ni.  Die  Kuppelungsvorrichtungen. 
IV.  Die  Bremsvorrichtungen. 


I  B  a  h  m  e  n. 
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Holz  oonstmirt;  später,  unter  dem  Einfliisse  des  wachsenden  Fort- 
sohrittes  der  Walzkunst,  begann  man  sunSohst  mit  dem  Ersatz  der 
Langhölzer  durch  wahseiserne  Träger  von  I-  oder  [-Form,  während 
man  für  die  fibrigen  Theile  das  Holz  noch  beibehielt,  worauf  jedoch 
bald  auch  die  inneren  Verfltrebungeii  und  Verbindungen  durch 
Fa90neisen  ersetzt  wurden ;  l)is  k  tztcrcs  t'iullicli  auch  für  die  Kopf- 
schwellen, d.  ii.  die  sogenannten  J^ufterplanken,  die  gewalzten  Quer- 
träger von  [-förmigem  Quersclmitt  Eingang  fand,  so  dass  die 
Meluzahl  der  neueren  Waggongestelie  heute  gänzlich  vom  Uolze 
befreit  ist. 

Rahmen  der  zu  Wien  1873  ausgestellten  Transportmittel.  Nichts- 
destoweniger waren  unter  den  zu  Wien  1873  ausgestellten  Ei.senhalin- 
transportmitteln  noch  manche  vorhanden,  deren  (xestelle  gleichzeitig 
aus  Holz  und  Eisen  comhinirt  waren;  insbesondere  erwiesen  sich  die 
Stosssch wellen  noch  vielfach  durch  den  huchkantiiren  Holzbalken  —  ' 
die  eigentliche  BulFerplanke  —  repräsentirt,  währeud  bei  anderen 
das  Kahmengeviere  ganz  aus  Eisen,  die  Versteifungen  jedoch  aus  Holz 
construirt  waren.  Die  Langträger  der  Gestelle  bestanden  jedoch 
aasnahmslos  ans  walzeisernen  Balken  der  oben  angedeuteten  Quer- 
sobnittsformen.  Gsnz  hölzerne  Gestelle  waren  nicht  mehr  vorhanden^ 
die  ganz  eisernen  aber  noch  immer  in  der  schwächsten  Frequenz 
vertreten  und  gehörten  namentlich  bei  den  Personenwagen  zn  den 
Seltenheiten. 

Function  des  Rahmens,  Zerlegt  man  die  Kräfte ,  welche  auf  das 
tTntergesteU  eines  Waggons  einwirken,  so  findet  sich  stets,  dass  die 
Ijangträger  auf  Dorohbiegung  (Bruch)  und  gleichzeitig  auch  auf 
rAckwirkende  Festigkeit  in  Anspruch  genommen  werden,  bedingt 
durch  die  Action  der  Bufier,  und  dass  diese  Träger  ausser  jenen 
Eraftwirknngen  auch  noch  auf  absolute  Festigkeit  (Zerreissung) 
insofern  beansprucht  sind,  ab  sie  die  For^flanzung  des  in  der  Gestell- 
axe  wirkenden  Zuges  mit  zu  übemehmep  haben,  vermöge  der  durch 
die  Quer-  und  Diagonalverbindungen  auf  sie  abgeladenen  Zug- 
componenten. 

Auf  die  Belastung  influiren  zunächst  die  Entfernung  der 
Axen,  also  der  Badstand,  die  Wahl  der  Querschnittsform,  d.  h.  ins- 
besondere die  das  Trägheitsmoment  bedingende  Elingenhöhe  des 
hochkantig  disponirten  Streckbalkens  an  sich,  die  Form  des  Ober- 
baues (ob  offener  oder  bedeckter  Kasten);  wahrend  die  Wirkung  der 
Stössc,  welche  durch  die  UnvoHkommenheiten  des  Fahrgestänges 
hervorgerufen  werden,  sich  zni lachst  durch  die  Vermittelung  der 
Axenbüchsen  auf  die  Federn  und  durcli  diese  erst  auf  das  liahmen- 
gemächte  überträgt. 

Petsholdt,  Studien  etc.  Q 
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Die  auf  Verschiebung  der  Grestelle,  richtiger  gesagt  des  Hahmeii- 
gevieres,  gerichtete  Curvenwirknng  wird  dagegen  durcli  die  Buffer 
aufgenommen  und  durch  dieselben  auf  den  Rahmen  abgeladen, 
während  ein  anderer  Theil  dieser  Pressun*2;en  durch  Verinittt'lung 
des  Axenhalter  in  die  Lanijträger  übergelien  muss,  und  auf  laterale 
Abbiegung  derselben  aixitirt. 

Es  sind  —  mit  Kiicksielit  auf  diese  Beanspruchungen  —  otlenbar 
die  Ecken  des  Kecbteckcs  die  schwächsten  Punkte  der  Gestelle  un<l 
daher  am  kräftii>:sten  zu  coiistniirrn,  während  die  auf  Zerreissung 
der  Gestellt'  gerichtete  Tendenz  dvv  ZuLiwirkung  durch  eine  geeig- 
nete Disposition  des  Zuirapparates  in  Verbindung  mit  einer  zweck- 
mässig gewählten  Coustruction  der  Diagonalversteifungen  aufgehoben 
werden  kann. 

Die  Einwirkung  der  Butler  wird  verniöge  <ler  Kopfschwellen  in 
die  Axen  der  Diagonal  Versteifungen  abgeladen,  welche  hierdurch 
auf  ruckwirkende  Festitrkeit  beansi)rucht  sind.  Aehnliches  erfolgt 
durch  den  einseitigen  liiilferdruck  bei  Durchfahrung  der  Curven. 

Seiner  Steifigkeit,  d.  h.  der  grossen  absoluten  Querscbnitts- 
dimensionen  wegen,  die  nothw  endiger  Weise  ertheilt  werden  muBBten, 
war  demnach  das  Holz  als  Material  der  Diagonalstreben  keineswegs 
übel  angebracht,  indessen  gab  die  dem  Holze  nun  einmal  innewohnende 
Wandelbarkeit  auch  hier  die  endliche  Veranlassung  zur  siegreicben 
Concurrenz  des  Walzeisens. 

Inconvenienzen  der  Holzrahmen.  In  dieser  Wandelbarkeit,  die 
sich  hauptsächlich  in  dem  Schwinden ,  Werfen  und  Verziehen  des 
Holzes  kundgicbt,  muss  jedenfalls  die  Hauptursache  seiner  alhuäh- 
lichen  gänzliclien  ^'^erdrängung  in  der  Gestellconstruction  erblickt 
werden.  Es  besitzt  überhaupt  nur  dann  die  grösste  Widerstands- 
fähigkeit, wenn  es  völlig  nass  ist;  splittert  und  reisst  <lagegen 
im  trockenen  Zustande.  Die  Fäulniss  ist  ein  weiterer  Uebelstand, 
während  die  dagegen  mit*  Erfolg  angewandte  Imprägnation  den 
Festigkeitszustand  vermindert^  indem  sie  das  Holz  mehr  oder  minder 
niiirbe  macht.  Thatsaciie  ist,  dass  alle  hölzernen  Gestelle  die  Tendenz 
zeigen,  sich  über  den  Tragfedern  zu  wa'rfen  und  sich  in  der  Mitte 
der  Länge  entweder  nieder-  oder  in  die  Höhe  zu  biegen,  wodurch 
natiidicli  mit  der  Zeit  die  richtige  Stellung  der  Axen  irritirt  w  ird. 
Auch  bei  A^rwendung  von  ganz  trockenem  Holze  (was  überhaui)t 
beim  Waggonbau  als  erste  Bedingung  zu  gelten  hat)  sind  diese 
Mangel  uachti'äglich  beobachtet  worden. 

Eiserne  Gesteile»  Vorurtheile  gegen  die  principielle  Anwendung 
des  Eisens  für  die  Gesammteonstruction  der  Waggongestelle  scheinen 
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allerdings  beute  nirgends  mehr  sa  ezistiren,  nnd  in  derThat  mfissen 
alle  früher  gehörten  Einwurfe  verschwinden,  sobald  nur  die  einseinen 
Theile  der  Eisenconstructioii  mit  Sorgfalt  snsammengearbeitet  nnd 
alle  Terbindungen  sauber  vernietet  sind,  wob^  das  exaote  Erwalzen 
sSmmtUcher  Fa^ondsen  und  die  Solidität  des  Materiales  an  sich 
selbstverständlich  nichts  zu  wfinschen  übrig  lassen  dfirfen.  Alierdings 
sind  diese  Bedingungen  nicht  immer  erfüllt,  doch  trägt  alsdann  der 
Fabrikant,  nicht  aber  das  Princip  der  Constmclion  die  Schuld. 

Vorthei/e  ganz  eiserner  Gestelle.    Wir  cihlickt  n  deninacli  tU'ii 

Hau}»tv(>rtheil  der  (\>nstnu  ti*>ii  ganz  eiserner  Untergestelle  in  der 
verniehrti  n  Solidität  und  in  der  bei  sorglaltiger  AuBführuni-T  «lun-h 
Niclits  liniitirten,  sonach  ewigen  Daner;  und  wenn  man  dagegen  »len 
Zahn  des  Ivüstes  ins  Feld  stellen  will,  so  lässt  siel»  auch  dieser  — 
in  gleicher  Weise  wie  bei  den  Eisenbrücken  ,  die  doch  auch  nicht 
nur  für  lieute  und  morgen  gebaut  werden  —  durch  geeignete  Ueber- 
tünchungsmittel  abstumpfen. 

KMten.  Die  Kosten  der  Eisengestelle  sbd  im  Allgemeinen  ' 
etwas  höher  als  die  der  hölzernen,  doch  hängt  die  Differenz  natürlich 
mit  den  variabeln  Eisenpreisen  zusammen  (die  bekanntlich  um 
lOOProc.  differüren  können,  1868— 1873)  nnd  kann  unter  Umständen 
ganz  verschwinden.  Bei  mittleren  Eisenpreisen  (1875)  dürfte  der 
Preis  beider  Constructionen  so  ziemlich  derselbe  sein. 

Gewicht. '  Das  Gewicht  des  Eisengestelles,  wie  des  ganz  eisernen 
Wagens  überhaupt,  wird  sich  nach  der  Bestimmung  des  Wagens 
richten,  und  zumal  danach,  ob  derselbe  bestimmten  Ladeobjecten 
(z.  B.  Passagieren  erster  Classe)  angepasst  wenlen  muss,  oder  ob  er 
nach  den  allgemein  gültigen  Principien  der  vortheilhaftesten  Rahm- 
ausuutzung  des  Kastens  erbaut  werden  darf.  Sind  z.  B.  lediglich  für 
den  Kohlentransport  bestimmte  Wagen  zu  erbauen,  so  lassen  sich 
dieselben  leichter  (d.  h.  mit  kleinerer  Tara)  aus  Eisen  eonstruiren,  als 
dies  bei  luilzernen  Fahrzeugen  möglich,  indem  es  alsdann  nicht  die 
mindeste  Schwierigkeit  hat,  eine  Tragfähigkeit  von  10  Tonnen  = 
200  Z.-Ctr.  in  einem  Wairengewichte  von  circa  5  Tonnen  =  100  Z.-Ctr. 
zu  concentriren ,  und  sogar  noch  unter  diese  Grenze  herabzugehen. 

Principien  der  Comtruotion  eiserner  Gestelle,  Als  Kegel  für  die 
Constrnotion  ganz  eiserner  Grestelle  hat  zu  gelten,  dass  eine  genügende 
Anzahl  von  Querverbindungen  derLaogträgerdisponirt  werde,  damit 
namentlich  die  obere  Gurtung  dieser  letzteren,  welche  zu  seitlichen 
Ausbiegungen  am  m^ten  geneigt  ist,  entsprechend  versteift  werde, 
wozu  übrigens  die  den  Oberkasten  direct  tragenden  Querschwellen 
schon  wesentli<d)  beitragen  helfen. 
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Die  Querverbindungen  (Traversen)  der  Langträger  bestehen 
gleichfalls  aus  I -Eisen,  doch  von  entsprechend  schwächerem  Profile 
als  die  Hauptträger;  während  die  gegen  jene  sich  stützenden  Diagonal- 
steifen aus  [-förmigen  Profilen  combinirt  sind.  Besondere  Soigfalt 
verdienen,  ^\  le  schon  oben  angedeutet,  die  vier  Ecken  des  rectangu- 
lären  Gestellrahmens  und  sind  dieselben  mit  der  Kopfsohwelle  ver- 
möge dreiseitiger  Bleche  abzusteifen.  Auch  bei  ganz  eisernen  Wagen 
ist  der  Boden  von  Holz,  indem  sich  Wagenkästen  mit  Blechböden 
im  Allgemeinen  nicht  bewährt  haben,  da  die  Bleche  su  wenig  Steifig. 
keit  besitsen  und  anderenfsJls  zu  schwer  wurden. 

Von  speoidlen  Betriebszwecken  abgesehen,  besteht  der  Werth 
eines  jeden  Transportmittels  neben  möglichst  geringem  Eigen- 
gewichte in  einem  angemessen  grossen  Laderäume,  damit  auchLade- 
objecte  von  geringem  spedfisohen  Gewichte  (ich  erinnere  nur  an 
die  Massentransporte  von  Holz,  Baumwolle,  Getreide,  Obstete  und  an 
die  sogenannten  sperrigen  Gfiter)  unbedenklich,  und  den  beständigen 
Sluctnationen  des  Verkehrs  angemessen,  befördert  werden  können. 

Details  der  Rahmenconstruction.  Die  Langträger  der  Gestelle 
bestehen,  wie  schon  angedeutet,  aus  I-  oder  [-Eisen,  wie  dieselben 
in  Fig.  24  und  25  dargestellt  sind;  doch  scheint  in  neuester  Zeit  das 


letztere  Profil  mit  besonderer  Vorliebe  Verwendung  zu  finden,  weil 
dasselbe  einen  besseren  Anscbluss  der  Azgabeln  gestattet,  indem 
beim  I- Eisen  die  Halter  diesem  Profile  entsprechend  eingebogen 
werden  müssen.    Es  wird  daher  beun  [-Profil  die  flache  Seite 


flg.  24. 


Eig.  25. 
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nach  aussen  genommen,  so  dass  die  Flantschen  nach  der  Innenseite 
des  Kahmens  vorspringen. 

Die  Profilhöhe  des  Trägers  richt^it  sich  natürlich  nach»  der  Be- 
lastung des  Wagens,  doch  ist  in  neuerer  Zeit  dafür  allgemein  das 
Maass  von  235mm  angenommen  worden,  entsprechend  9V2"  engl. 
ISs  erseheint  diese  Uniformität  im  Interesse  der  Fabrication,  be- 
ziehungsweise der  Walzencalibrimng  von  hoher  Bedeutung  und 
mit  der  Zeit  eine  hohe  Vollendung  der  Darstellang  dieser  Träger 
gewährleistend,  wobei  zugleich  der  Preis  vermindert  wird,  da 
neue  Calibrirungen  nicht  erforderlich  werden  und  die  Walzen 
gleich  auf  Vorrath  gegossen  und  ajostirt  werden  können.  Die  Schenkel- 
breite (Flantschbreite)  beträgt  90  mm  (zuweilen  85)  und  die  Dicke 
im  Schenkel  10  bis  14,  im  Stege,  dem  eigentlichen  KUngenträger, 
10mm. 

Die  TräTersen  der  Gestelle,  sowie  auch  die  Diagonalen,  deren 
Profil  Fig.  26  zeigt,  bestehen  wiederum  ans  [-Elsen  von  117*5 mm 
Höhe,  bei  65  mm  Flantschbreite  und  10  mm  Dicke  im  Schenkel  und 
im  Steg. 

Bei  den  besseren  Oonstmetionen  werden  die  Diagonalstreben 
in  der  ganzen  Länge  des  Rahmens  aus  einem  Stficke  hergestellt^ 
während  die  Traversen  als  Querverbindungen  der  Langträger  in 


Fig.  27. 


 75-  > 


glddmiässigen  Abständen  disponirt  sind;  jedoch 
hat  sich  bei  den  Gestellen  der  Bremswagen  die 
Yertheilung  der  Traversen  nach  den  Anforderun- 
gen der  Aufhängung  der  Bremsschwingen  zn 
richten,  wofern  diese  letzteren  direct  an  den 
Traversen  aufgehangen  werden  sollen. 

Eokverstelfungen.  Die  Verbindungen  der 
Langträger  mit  der  Kopfschwelle,  sowie  die  der 
Traversen  mit  den  Langträgem  geschieht  durch 
je  zwei  Winkeleisen  von  65  mm  Schenkel  und 
10  mm  Dicke.  Die  bezQglichen  Nietbolzen  be- 
sitzen 16nmi  Stärke  im  RundeÜBen  (Bolzendicke). 

Kopfschwellen.  Die  Endtraversen  des  Rah- 
mens (Kopfscliwellen  oder  Bulferplanken)  sind, 
wie  schon  erwähnt ,  bei  allen  besseren  Con- 
structioncn  aus  [-Eisen  beistehender  Querschnitts- 
form von  ciOÜ  nini  Höhe  geschnitten,  bei  75  bis 
80mm  Breite  des  Flautsches,  der,  beiläufig  be- 
merkt, stets  nach  der  Innenseite  des  Kähmens 
zu  liegen  kommt»  bei  10  mm  Stegdicke,  wie  alle 
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Fa^oneiseDf  welche  in  die  Gonstniction  des  Rahmengevieres  ein- 
treten. 

Die  Geetellrahmen  der  Penonen-  iind  Gepäckwagen  erhalten, 

insofern  sie  mit  doppelten  Fussböden  versehen  werden  sollen,  ansser- 
dem  noch  besondere  Bodenträger,  während  bei  allen  Güterwagen 
der  Kasten  direct  auf  der  Oberkante  des  Rahmengevieres  etc.  ruht, 
dessen  obere  Flantschen  bündig  in  horizontaler  Ebene  disponirt  sind. 


Beispiele  der  Praxis,  In  Fig.  28  ist  die  oben  angedeutete  Con- 
stmction  des  Kähmens  vorgeführt.    £8  sind  ÄÄ  die  Langträger, 

Fig.  28. 


B  die  Kopfgeh  welle,  CC  die  Diagonalen  und  DD  die  Traversen, 
als  Querterbindungen  der  Langträger.  Die  Diagonalen  sind  im 
mittleren  Theile  (cid)  parallel  geführt,  indem  sie  den  Federapparat 
der  durchgehenden  Zugverbindung  zwisclien  sich  fassen. 

Bei  noch  anderer,  nicht  minder  häufig  vorkommender  Construo- 
laon  gehen  die  DiagonalverdteifnDgen  nioht  durch,  sondern  reichen 
nur  bis  zu  der  der  lüfitte  des  Kähmens  nfichstUegenden  Traverse, 
sind  jedoch  für  jede  Rahmenbälfte  ans  einem  Stflcke  gebogen  vnd 
gegen  die  bezfigliohe  Traverse  vernietet 

Gegenüberstehende  Fig.  29  erläutert  diese  Anordnung,  indem 
C  die  ans  einem  Stück  gebogene  und  gegen  die  Traverse  D  ver- 
nietete Diagonalstrebe  bezeichnet,  während  die  übrige  Construction 
im  Wesentlichfsn  dieselbe  bleibt,  wie  oben  angedeutet  wurde;  indessen 
tritt  hierbei  der  in  der  Kahmenaxe  durchgeHihrte  Fa9onei8enträger 
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E  in  die  Cunntruction  ein,  dessen  Oberkante  bün<lig  mit  den  übrigen 
Oberkanten  der  Kahmenbegrenzung  disponirt  isL 

Fig.  2».      '  ) 


,  Die  Eckversteifung  des  RahmengeTierefl  erfolgt  auf  der  oberen 
und  unteren  Seite  des  Trägers  vermöge  Aofnietnng  der  dreiseitigen 
Winkelblecbe  dd  (Fig.  30  a.  £  S.),  zwischen  denen  miUiin  jedoch  die 
Nietverbände  der  Diagonale  2)  gegen  den  Hauptträger  sowie 
diejenigen  zwischen  A  und  der  Kopfsch welle  B  dis])onirt  sind; 
während  die  Linie  ahe  die  Begrenzungswände  des  (eisernen)  Wagen- 
kastens darstellt,  dessen  Breite  genau  gleich  ist  der  Lünge  der 
Eopfsdiwelle  jB^  womit  eine  entsprechende  seitliche-  Ausladung  be- 
hnfs  Vergrössemng  des  Laderaumes  bezweckt  wird.  Zur  Vermehrung 
der  SolicUtiit  wurden  daher  im  vorliegenden  Falle  die  Consolen  (n) 
an  den  AuBsenseiten  der  Langtruger  in  den  angemessenen  Abstanden 
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angeordnet.  Fig.  31  zeigt  die  VerbindiiDg  dieser  OoDSolen  mit  dem 
[-förmigen  Hauptträger  dessen  Schenkel  hier  ansnahmsweifle 
nach  aussen  liegen,  offenbar  in  der  Absicht»  um  die  solide  Vernietung 

,  '     Fig.  30. 


der  Oonsolen  zu  erleichtemj  während  hingegen  die  Azenhalter  (rr) 
gegen  die  Innenseiten  der  Träger^vemietel^wnrden.  Der  beistehend 

Fig.  31. 


bezeichnete  Querschnitt  des  Bahmens  zeigt  femer  in  |)  die  r— ^-förmige 
protilirte  Durcligangsbarre,  deren  Eictremität  vermöge  eines  dreiseitig 
beschnittenen  Deckungsbleches  {k)  an  jedem  Ende  gegen  den  Ober- 
schenkel der  Stossschwelle  ß  vernietet  ist. 

Tra^federn.  Der  Rahmen  ruht  vermöge  der  Tragfedern  auf  den 
Axenbüchsen  der  R&derpaare.  Als  Mateidal  der  Tragfedern  dient 
zu  Barren  bestimmten  Querschnittes  ausgewalzter  Gussstahl  ent- 
sprechender Härte  und  Blastidtät  Man  wird  demgemSss  zur  Fabri- 
cation  von  Federn  den  Stald  im  AUgemeinen  in  höheren  Härten  zu 
verwenden  haben,  und  werden  die  gedgneten  Grade  derselben  immer 
zwischen  dem  Sdiienenstahl  und  dem  Werkzeugstahl  zu  finden  sein. 
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Der  Kohlenstoffgehalt  dieses  Stahles  wird  demnach  zwischen  0*45 
nnd  0*55  Proc.  variiren.  Die  Praxis  lehrt,  dass  der  zu  den  Ti-agfedem 
der  Eisenbahnfahrzeuge  zu  verwendende  Stahl  am  vollkommensten 
auf  dem  Wege  des  Bessemer-Processes  erblasen  wird,  dass  der  so 
erzielte  Stahl  die  hegten,  homogensten  und  dauerhaftesten  Federn 
liefert  (und  vermutlilich  —  natürlich  unter  der  Maske  von  „Tiegel- 
guSBstahl"  —  von  jeher  geliei'eil  hat)  und  daher  thatsächlich  heute 
auch  von  allen  sogenannten  Tiegelgussstahlfabrikanten  ausschliesslich 
vorü:ezogen  wird.  Es  ist  nämlich  heute  allgemein  anerkannt,  dass 
der  Bessemerstahl  naindestens  ebenso  gute  Federn  liefert,  als  irgend 
ein  anderer  Stahl  sie  je  geliefert  hat,  sowohl  in  Bezug  auf  Elasticität, 
als  Tragkraft  und  Bruchwiderstand,  während  er  alle  anderweiten  Stahl- 
arten in  Betref  der  Homogenität  entschieden  übertrifft^  wobei  jedoch 
Yoransgesetzt  werden  muss  —  wie  auch  hier  wieder  hervorzuheben  — 
dasB  der  Härtegrad,  d.  h.  das  Maass  derKoblang,  richtig  getroffen  ist. 

In  Folge  des  hoben  EohlenstoffgehalteB  zeigen  die  Barren  abso- 
lute Widerstände  (bei  den  ZerreissnngBproben)  von  65  bis  100  Kg 
pro  Quadratmillimeter,  mid  Allongements  von  nur  5  bis  lOProo. 
Das  Material  gestattet  unter  diesen  Umstfioden  das  Härten,  ist  jedoch 
in  der  Begel  nnsohwelssbar. 

Die  Barren  auf  Tragfedern  gehen  zanächst  ans  Robgussstfloken 
(Ingots)  hervor  von  120  Gewicht  und  von  quadratischem  Qner^ 
schnitt  mit  gebrochenen  Kanten,  welche;  in  helle  Rothhitae  yeneUt, 
auf  Prismen  von  quadratischem  Qaerschnitt  mit  7"  Seite  unter 
Dampfhfimmem  Yorgesohmiedet  werden.  Die  so  entstandenen  Bra- 
men  werden  einem  Walzprocesse  unterworfen,  und  zunächst  in  den 
Cafibem  des  Yorwalzers  auf  Rohbanren  von  80  X  60  mm  Quer- 
schnitt ausgestreckt,  worauf  sodann  in  einer  aweiten  Hitse  das  Voll- 
endwalzen im  flnisseur  erfolgt. 

Um  die  seitliche  Verschiebung  der  Elemente  zu  verhüten,  be- 
sitzen die  Fiuisseuroaliber  einerseits  eine  Kippe  und  andererseits 
eine  entsprechende  Rinne  behuft  Einlagerung  der  Rippe.  Vergleiche 
Fig.  32,  welche  den  Querschnitt  der  Federbarre  vorstellt,  indem  a 

Fig.  32. 

 rT\  
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die  Rippe,  b  die  Rinne  bedeutet,  so  dass  Inden  übcreiiiaiulerliegenden 
Blättern  die  durchgehende  Rippe  a  die  Rinne  b  behuls  Einlagerung 
vorfindet.   Anderenfalls  werden  die  Barren  völlig  glatt  ausgewalzt 
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und  eB  moBs  alsdaim  jedes  einzelne  Blatt,  nachdem  es  auf  fertige 
Länge  gesohnitten  ist»  mit  einer  entsprechenden  Vorrichtong  nach* 
trftglich  versehen  werden,  um  die  Einwirkungen  auf  die  beregte 
seitliche  Verschiebung  zu  compensiren. 

Bs  ist  nicht  zu  leugnen,  dass  diese  Centrirung  der  Blittter,  wenn 
sie,  wie  oben  angedeutet,  auf  der  ganzen  Länge  stattfindet,  wirksamere 
Dienste  leiiftenmflsse,  als  eine  nur  an  den  Enden  bewirkte.  Dennoch 
ist  die  letztigenannte  Methode,  die  naohtrSgliche  Ajnstirung  der  Enden, 
noch  Immer  die  gebräuchlichste. 

Die  Biegung  der  auf  richtige  Lange  geschnittenen  geraden 
Federelemente  wird  naoh  dem  Krümmungsradius  des  obersten 
(längsten)  Elementes  hergestellt.  Die  Biegung  des  obersten  Elementes 
erfolgt  zunächst  in  derWeise^  dass  man  sich  auf  einer  geraden  guss- 
eisernen Tafel  tliejenige  Curve  deutlich  in  natürlicher  Grösse  ver- 
zeichnet, welche  der  Krüniniung  der  fertigen  unbelasteten  Feder 
entspricht.  Diese  Curve  dient  zur  ControUe,  indem  man  die  Blätter 
hocbkantig  gegen  dieselbe  ansetzt. 

Die  Krümmung  selbst  erfolgt  stets  im  rothwarnien  Zustande 
und  wird  mit  zwei  Elementen  gieicbzeiüg  vorgenommen,  deren  eines 


Fig.  33.  Fig.  34. 


bereits  die  entsprechende  Krümmung  besitzt.  Die  Einrichtung  des 
desfaUsigen  Apparates  zeigen  die  Figuren  33  und  34.   Indem  man 
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einen  Druck  auf  d.is  Ende  des  Hebels  D  ausübt,  steitjt  dM  Gegen- 
gewicht G  und  mit  ihui  wird,  vermöge  der  Verbiiidungsscheeren 
SS  das  Lager  der  Oberwalze  E  gehoben  (vergl.  Fig.  33  und  34). 
In  Folge  dessen  cntternen  sich  die  Walzen  entsprechend  von  einander 
und  gestatten  die  Einführung  je  zweier  Federbarren,  deren  erwärmte, 
als  die  zu  biegende  (C),  unterhalb  der  bereits  gel)ogenen  (JB),  welche 
kalt  ist,  zu  liegen  kommen  niuss.  Ist  die  gemeinsame  Einführung 
der  I>arren  B  und  G  vermöge  des  eben  angedeuteten  Vorganges 
erfolgt,  so  wird  der  Hebel  D  losgelassen ,  das  Gewicht  G  sinkt  und 
mit  ihm  zugleich  die  obere  Walze,  welche  gehoben  war,  wieder  auf 
zurück.  Die  Pressung,  welche  durch  G  bedingt  wird,  dient  bei 
dem  Handwalzprocesse  nothwendig  dazu,  dass  Federbarre  C  die 
Krümmung  des  bereits  gebogenen  (kalten  und  daher  starren)  längeren 
Elementes  annehmen  muss.  Das  Walzen  selbst  geschieht  durch 
Vor-  und  ZurQokdrehung  der  Handkurbel  wodurcli  alle  Punkte 
der  Bairen  ^ne  gleiche  Pressang  sncessive  erleiden  und  C  genau 
die  Conre  von  7?  erliält,  iudem  sie  mit  B  auf  ihrer  gansen  Lange 
in  innigen  Contact  tritt. 

Nach  ertheilter  Biegung  erfo^  die  Härtung  der  Elemente  durch 
sanftes  Rothwärraen  im  Temperofen  und  langsames«  nach  bestimmtem 
Princip  erfolgendes  Eintauchen  in  Wasser  bestimmter  Temperatur; 
eine  Arbeit^  die  jedboh  nur  durch  speciell  damit  vertraute  Arbeiter 
geleistet  werden  kann,  wofern  es  sich  nämlich  um  die  gleiohmässige 
Härtung  sftmmtlioher  Elemente  handelt  Das  viel^Btch  in  den  Lehr- 
büchern vertretene  Härten  der  Elemente  in  Oel  wurde  von  nns  in 
der  Praxis  nicht  beobachtet 

Die  gebogenen  nnd  gehärteten  Elemente  werden  mr  fertigen 
Feder  aasammengelegt,  wobei  man  diejenigen  Stellen  der  Blätter, 
-  welche  der  gana  vollkommenen  Auflage  etwa  noch  entbehren«  durch 
Behämmem  im  kalten  Zustande  so  lange  nacharbeitet,  bis  der  An- 
scJüuBs  Yollständig  erzielt  ist  Mit  einem  Wor^,  alle  Blätter  sind 
nach  der  Biegung  des  obersten  (zugleich  stärksten)  Elementes  an 
ignstiren,  bis  der  Ckmtact  auf  dei*  ganzen  Blattlänge  erreicht  ist. 

^S*  Die  Extremitäten  des  ober^ 

«tcn  Blattes  erhalten  die  ent- 
sprechenden Augen  gewöhnlich 
.  durch  Schmieden  des  Endes  nm 
den  Dom  in  der  Wdse,  wie  es 
Fig.  35  darstellt;  oder  es  werden 
die  Augen  aus  der  ganzen  Masse 
gebolirt,  was  eine  entsprechende  Verstärkung  der  Enden  durch  Stau- 
chung im  Sclimiedeprocesse  voraussetzt;  auch  Jiilft  man  siel»,  vor- 
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ausgesetzt,  dass  es  das  Material  gestattet,  durch  das  Schweissver- 
fahren.  Bei  manchen  Constructionen  kommen  die  Augen  bekanntlich 
ganz  in  Wegfall,  je  nach  dem  Aufhängemodns. 

Die  Verbindung  der  Elemente  zur  Feder  erfolgt,  falls  dieselben 
nicht  mit  Grat  und  Kinne  erwalzt  sind,  auf  mehrfache  Art  gleichzeitig: 

1)  durch  eine  in  der  Mitte  jedes  Blattes  angebrachte  Lochung 
(2),  durchweiche  vermöge  eines hindurchgefahrten schwachen 
Bolzens  sämratliche  Blattet  consolidirt  ^rerden; 

2)  durch  2  Platten  und  4  Schraubenbolzen,  welche  in  d«r 
Mitte  der  Federlänge  die  Elemente  bundartig  umschliessen ; 
oder  auch  durch  einen  rectangulären  geschmiedeten  Bügel, 
gleichfalls  „Bund**  genannt,  sowie  endlich 

3)  durch  Ajustumng  der  Barrenenden  behufs  Verhindernng 
der  LateraWenobiebung,  wobei  jedes  Ende  (mit  Ausnahme 
des  obersten  Blattes)  auf  bestimmte  Lftnge  ansgeschlitst 
wird,  wShrend  eine  im  nftchst  oberen  Gliede'an  geeigneter 
Stelle  hergestellte  Wulst  Ton  entsprechender  Breite  in  den 
Schlits  eingreift. 

Die  Barrenenden  Usst  man  entweder  mit  ihrem  vollen  Querschnitt 
auslaufen,  oder  man  besehneidet  sie  dreiseitig;  oder  endlich  sie 
laufen  in  voller  Brdte  aus,  jedoch  mit  conischer  ZuschSrfung  der 
Blattdicke.  Auch  kommt  der  Fall  vor,  dass  man  die  dreiseitig 
beschnittenen  Barrenenden  oonisch  abgeschrägt  in  der  Dicke  ver- 
laufen iSsst,  indessen  sind  das  Nebendinge ,  die  die  Gftte  und  den 
Werth  der  Feder  herzlioh  wenig  beeinflussen.  v 

In  neüerer  Zeit  betragen  die  Querschnitte  der  Barren  ftr 
Waggonfedem  78  X  13mm,  wobei  man  es  vorzieht,  dieselben 
mit  Grat  und  Rinne  zu  erwalzen,  um  das  seitliche  Verschieben 
der  einzelnen  Lagen  zu  hindern.  Zur  Verhütung  der  Längenver- 
Bchiebung  wird  es  häufig  als  genügend  erachtet,  die  J^lätter  in  der 
Mitte  des  Bundes  durchzukömen,  wodurch  der  durchgezogene  Bolzen 
entbehrlich. 

Die  Länge  der  Federn  wurde  allmählich  gestei  Q^ert,  insbesondere 
natürlich  für  die  Personenwai^en,  um  einen  sanfteren  Gang  der  Fahr- 
zeuge zu  erzielen.  Gegenwärtig  crtheilt  man  den  Tragfedern  der 
Personenwagen  (bei  Neubeschafiungen)  in  der  Kegel  2  m  Länge 
und  dürften  solche  von  unter  2  m  Länge  nur  noch  an  alten  Wagen 
vorhanden  sein.  Doch  beträgt  die  Federlänge  selbst  bei  diesen 
meistens  nicht  unt^r  1*80  m  und  kommen  noch  kürzere  Federn 
gewöhnlich  nur  bei  Personenwagen  mit  Bogiegestellen  vor. 

Für  die  Tragfedem  der  Güterwagen  darf  man  sich  natürlich 
mit  beträchtlich  kürzeren  Längen  behelfen^  und  durfte  heute  für  diese 
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Federn  1*2 2 5  m  als  NoimalmaMB  der  Länge  sn  eraohten  sein.  Dia 
Federn  der  filteren  Güterwagen  sind  indeaeeii  noch  weit  kürzer  nnd 
meistens  nur  0*80  bis  0'90m  lang.  Die  gewöhnlichste  Länge  ist 
bei  den  neueren  Güterwagen  1100  mm. 

Die  Anzahl  der  Federblätter  ist  unter  allen  Umständen  so  zn 
wählen,  dassdas  Haximam  der  Beanspruchung  pro  Qnadratcentimeter 
des  Querschnittes  den  Werth  von  5B^  nicht  übersteigt  Die  grössere 
Länge  der  Federn  yermehrt  aUerdings  das  Gewicht  derselben,  mithin 
aach  das  Wagengewicht,  sowie  die  Beschafiungskosten;  will  man 
hingegen  einen  sanften  Gang  erzielen,  so  ist  man  zur  Disposition 
langer  Federn  gezwungen. 

Aufhängung,  Die  eigentliche  Aufhängung  der  auf  die  Axenbdchsen 
sich  sttttzenden  Federn  wird  zunächst  durch  die  LageiiUhmngen  oder 


ten  rahmen  artigen  Halter,  dessen  mittlerer  Theil  (M)  das  Lager 
aufnimmt,  und  dabei  demselben  vermöge  der  parallel  ajustirten 
Innenkanten  (a  a  und  b  b)  das  erforderliche  Spiel  in  vertikaler  Richtung 
gestattet.  Der  mittlere,  parallelschenkelig  gestaltete  Tlieil  ist  aus 
einem  einzigen' Flacheisen  (iiacbb)  gebogen,  während  die  mit  zur 
Versteifung  dienenden  Flügel  (n)  in  den  Achseln  (x)  durchaus  solide 
mit  dem  Ganzen  verscbwcisst  sein  müssen.  Die  Fixirung  des  Ax- 
halters  amjKahmen  erfolgt  durch  die  erforderliche  Anzahl  von  Niet-  • 
bolzen.  Der  Azhalter  kann,  wie  schon  oben  angedeutet,  entweder 
aussen  oder  innen  gegen  den  Langträger  vernietet  sein,  je  nach  der 
Rahmenconstruction ;  es  hat  sich  Beides  gleich  gut  bewährt  Besteht 
der  Langträger  des  Gestelles  aus  [-Eisen,  dessen  Schenkel  nach  innen 
gerichtet  sind,  so  geschieht  die  Vernietung  der  Axgabel  in  der  Regel 
an  der  Anssenseite  des  Trägers. 

Die  Verbindung  der  Feder  mit  dem  Rahmen  erfolgt  mit  Hälfe 
von  Gharniergelenken,  welche  in  Lagern  hängen,  die  an  der  Ünterkante 
desLangträgers  solide  vernietet  sind.  Fig.  37  (a.  t  S.)  zeigt  eine  der- 
artige  Anordnung,  wie  dieselbe  bei  den  neueren  Gftterwagen  ziemlich 


Kg.  36. 


1 


die  sogenannten  Axga- 
beln  vermittelt,  welche 
solide  an  den  Haupt- 
trägem des  Rahmens 
vernietet  sind.  Eine 
solche  Axgabel  ist  in 
Fig.  36  dargestellt.  Es 
besteht  dieselbe ,  wie 
leicht  ersichtlich ,  in 
einem  aus  drei  Theilen 
zusammengeschweiss- 
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stereotyp  zur  AiiBf&hniDg  gelangt  Es  ist  darin  Ä  der  Langtniger, 
veloher  in  cd e  mit  der  Axgabel  B  vernietet  ist   An  die  Ünter- 

Fig.  87. 
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selten  von  A  sind  die  beiden  Federhalter  gg  fixirt,  welche  a  cnnöge 
durchgeführter  IJolzen  die  kurzen  Charnierbugel  («)  tragen ,  di  ren 
andere  Extremität  (b)  in  derselben  Weise  mit  dem  Auge  des  obersten 
Elementes  der  Feder  M  in  drelibarer  Verbindung  sich  befindet. 

Function  der  Feder.  Die  Beanspruchung  der  Tragfeder  findet 
demnach  hier  in  drei  1* unkten  statt  und  zwar  im  Sinne  der  gezeichneten 
Pfeile,  d.  h.  es  wird  die  bezügliche  Ralunenlast  auf  die  Extremitäten 
der  Feder  abgeladen,  deren  mittlerer  Tlieil  jedoch  auf  der  Axen- 
bfichse  (m)  ruht^  und  daher  mit  derselben  Kraft  von  unten  nach  oben 


Fig.  38. 
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gepresst  wird.  Die  Stössc, 
M  olcbe  die  Axenbüchse  in 
ihrer  vertikalen  Führung  er- 
leidet, werden  mithin  nicht 
direct  auf  den  Rahmen  A 
(beziehungsweiBe  Wagen- 
kästen)  übertragen,,  sondern 
znnfiohst  von  der  auf  der 
Büchse  rahenden  Feder  (Jf) 
angenommen  and  können 
erst  —  durch  die  Masse  der 
Feder  nach*  deren  Extremi- 
täten  sich  fortpflanzend  — 
vermöge  der  Gluumiergelenke  a  un,d  der  Federhalter^  auf  übeigehen. 
Es  ist  ersichtlich,  dass  durch  dieses  einlache  Arrangement  die  aufm 
einwirkenden  Stösse  in  Bezug  auf  Ä  wesentlich  vermindert  werden 
müssen.  Fig.  38  zeigt  denYerbindungsmodus  zwischen  demLangträger 
Ä  und  der  Federe3Ctremitat  M  in  deutlicherem  Maassstabe,  so  dass 
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eine  weitere  Besohreibung  der  an  sieh  einfachen  Combination  ent- 
behrlich erscheint. 

Fig.  39  zeigt  die  ftlr  Personenwagen  beliebte  Anfhängnng  des 
Gestelles  in  den  Tragfedem.  Es  ist  daselbst  wiederum  m  die  Axen- 

Fig.  39. 
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bflchse,  B  die  Axgabel,  die  hier  an  der  Innenseite  des  Trägers  Ä 
vernietet  ist;  während  die  Federhalter  (aa)  yermöge  eines  horizon- 
talen Bolzens  das  'Chamiergelenk  der  Federextremität  fassen  nnd 
4emnach  in  die  Schwingungsebene  der  Feder  fallen.  Yermoge  der 
Doppehnuttem  gg  sind  die  Bolzen  etwas  versohiebbar,  wodurch  eineRe- 
gulirnng  der  Federspannung,  sowie  des  Federspieles  bezweckt  wird. 

Mobile  Gestelle. 

V orbcin ork u n ge n.  An  die  leslen  (»cstolle,  welche  die  Wa'igon- 
last  melir  oder  minder  unmittelbar  tragen,  schliessen  sich  die  mobilen, 
auch  amerikanische  oder  Bogiege8telle  genannt,  die  wir  im  Nach- 
folgenden zum  Gegenstande  unserer  Betraditungen  machen  wollen. 

Bei  den  nach  amerikanischem  Princi])  gebauten  Wagen  (die  in 
Europa  nur  in  Wurtemberg  und  in  der  Schweiz  den  Waggonpark 
vorwiegend  zusammensetzen)  ruht  der  Oberkasten  auf  zwei  (sym- 
metrischen) Radgestellen,  deren  jedes  2,3  auch  4  Paar  Laul'räder 
besitzt,  wonach  also  die  bezüglichen  Wagen  als  8-,  12-,  ja  16  räderig 
auftreten.  Die  bei  Weitem  grösste  Mehrzahl  dieser  Wagen  besitzt 
indessen  zweiaxige  Grestelle  und  demnach  8  Kader;  dies  ist  bei  den 
in  Europa  circulirenden  Wagen  dieser  Categorie  durchgängig  der 
Fall,  und  sdiemen  die  mehraxigen  Gestelle  in  der  That  ausschliesslich, 
auf  ihren  nrsprfinglichen  Heimathsort  —  die  Vereinigten  Staaten  — 
beschränkt  zu  sein. 

Die  Radgestelle  &  Personenwagen  bestehen  aus  hölzernen  oder 
&9oneisemen  Rahmengevieren  mit  den  entsprechenden  Quer-  und 
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DtagonalvefsteifongeiL  Die  Rahmen  rohen  vemöge  der  Federn 
anf  den  AxenbdohBen  and  diese  letzteren  gldten  wie  gewöhnlich  in 
vertikalen  Fflhrmigen^ 

Construotion  ä$r  liobllieMle,  Die  Rahmen  nnterstfitaen  nidit 
direet  den  Oberkasten,  sondern  tragen,,  vermöge  Hängeeisen,  einen 
zonftchst  eben&lls  anf  Federn  ruhenden  Balancier,  welcher  in  seiner 
Mitte  eine  Art  Drehscheibe,  den  sogenannten  «Teller' ,  trigt,  auf 
welchem  der  Oberkasten  direct  aufliegt. 

Beide  Federsysteme  ertheilen  den  Radgestellen  eine  grosse 
Beweglichkeit  (Plssticitat)  und  absorbiren  die  Wirkung  derTertikal- 
stösse,  während  die  horizontalen  Stösse  durch  die  Schwingungen^des 
Balanciers  aufgehoben  werden,  so  dass  der  verhältnissmässig  schwere 
—  und  daher  »träge**  Oberkasten  davon  unberQhrt  bleibt 

Der  Radstand  dieser  Gestelle  beträgt  4' bis  4' 3"  engl  bei  einem 
Raddurchmesser  von  30  bis  32"  und  der  Spui'weite  von  4' 8 Yj"  engl, 
die  bekanntlich  auch  auf  dem  aTnerikanischen  Continente  als  Norm 
gilt.  Die  Entfernung  beider  Radgestelle  von  Mitte  zu  Mitte  ist  26 
bis  31'  engl.,  bei  einer  Länge  des  Oberkastens  von  40 — 48'  engl. 

Als  Material  iiir  die  Federn  des  amerikanischen  Wagens  dient 
entweder  vulcanisirter  Kautschuk  oder  Voluten,  resp.  stälilerne  Blatt- 
federn. Erstere  —  die  Kautschukfedern  —  scheinen  überhaupt  in 
Amerika,  namentlich  aber  im  Eisenbahnwesen,  eine  bedeutende  Rolle 
zuspielen;  sie  sind  billiger  als  Stahlfedern  und  sehr  leicht  montirbar 
bei  ausserordentlicher  Leichtigkeit  und  Solidität. 

Die  Form  der  Federn  ist  entweder  cylindrisch,  kegelförmig 
oder  wulstformig.  Die  cylindrische  Form  wird  durch  den  Gebrauch 
leicht  krumm,  auch  wenn  die  Höhe  noch  nicht  dem  Durchmesser 
gleichkommt,  und  sucht  man  diesem  Uebelstande  dadurch  abzuhelfen, 
dass  in  die  Höhlung  von  IVa"  Durchmesser  eine  aus  Vs  zölligem 
Draht  sehraubenförmig  gewundene  Feder  eingefährt  wird,  während 
I<ig.  40.  äusserlich  Ringe  von  V4  zölligem  Rundeisen 

in  Entfernungen  von  2^2"  umgelegt  sind. 
Man  erreicht  auf  diese  Weise  den  Zweck,  doch 
auf  Kosten  der  Elasticität.  Die  in  beistehender 
flg.  40  dargestellte  Wnlstform  ist  die  sweok- 
massigste  und  am  meisten  in  Gebiaoch.  Die 
Feder  liegt  zwischen  den  eisernen  Platten, 
(oder  Scheiben)  a  und  h  und  ist  vermöge  des 
dnrohgehenden  Bolzens  c  geführt  Die  den 
Balancier  tragenden  Federn  sind  immer  be- 
tr&chtUoh  stftrker  als  diejenigen,  auf  denen  der  Rahmen  roht 

Der  Balancier  trägt  in  seiner  Mitte  einen  gosseisemen  Teller 
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.  und  in  denselben  greift  die  nnter  dem  Hauptquertriiger  des  Obet^- 
kastens  befestigte  Scheibe  ein,  welche  zum  Schutze  gegen  Staab  mit 
einem  äusseren  Rande  versehen  ist.  Durch  das  Centrum  beider 
Scheiben  greift  ein  langer  Vertikalbolzen,  welcher  die  Verbindung 
düti  riadgest-elle.s  mit  dem  Oberkasten  bewirkt.  T)vr  Kölzen  wird 
von  oben  eingeführt,  so  dass  sein  Kopf  in  eiiuin  I loliliaunie  der 
Waggondielung  liegt,  welcher  durch  eine  aufgeschraubte  Hlechplatte 
bedeckt  ist.  Das  erforderliclie  Einschmieren  der  Drehscheiben  findet 

I 

demgemäss  gleichfalls  von  oben  her  statt. 

Die  Extremitäten  des  genannten  Balanciers  tragen  gusseiserne 
Gleitstücke,  auf  denen  bei  jeder  Drehung  der  Gestelle  die  an  dem 
oberen  Querträger  fixirten  Ringsegmente  gleiten.  Der  Contakt  tritt 
indessen  nur  bei  einer  gleichzeitigen  Neigung  des  Gestelles  ein,  da 
bei  horizontaler  Lage  (also  in  gerader  I>ahn)  ein  Zwischenraum  von 
Ya"  zwischen  den  beiderseitigen  GleitÜüchen  verl)leibt.  L'm  den 
etwaii^en  JJrucli  der  Axe  oder  eines  Rades  während  der  Fahrt 
thunliclist  unschädlich  zu  maclu^n,  sind  fast  alle  diese  Radgestelle 
•  mit  Sicherheitsbägehi  versehen,  weiche  dieAxeu  inuerhaib  der  Rüder 
ximgeben. 

Gewissermassen  als  vermittelnder  Uebergang  von  den  mobilen 
zu  den  festen  Radgestellen  sind  diejenigen  Constructionen  zu  be- 
trachten, welche  die  Möglichkeit  einer  Radialverschiebung  der  Axen 
bei  den  gewöhDlichen  Wagen  bezwecken.  Eine  darauf  zielende 
'  Ck>n8traction  ist  vom  Maschinenmeister  Klose  an  den  neueren 
Personenwagen  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  zur  Ausfuhrung 
gebracht  worden.  Die  Einrichtung  besteht,  unter  Beibehaltung  der 
gewöhnlichen  Rahmenconstruction,  in  der  Verbindung  der  Extremi- 
täten der  Tragfedem  durch  Balanciervorrichtungen,  wobei  den 
Axenbüchsen  in  ihren  Führungen  seitliches  Spiel  gelassen  ist.  Dieses 
Spiel  betragt  bei  den  betreffenden  Wagen  Ton  4*5  m  Radstand 
12*5  mm  nach  jeder  Seite. 

Die  Verbindung  zwischen  Feder  and  Axenbücbse  erfolgt  in  der 
Weise,  dass  letzterer  und  mithin  zugleich  dem  Azenschenkel  eine 
Drehung  bis  zu  einem  durch  die  Aichaiterftllurung  limitirten  Maasse 
gestattet  ist,  wodurch  die  Radialstellung  der  Axe  wahrend  der  Gurren- 
befahrung  ermö|^icht  wird.  Indem  man  nämlich  die  zu  einer  Axe 
gehörenden  Federextremitäten  durch  je  einen  in  der  Mitte  drehbaren 
BaUncier  verbindet,  wird  die  Aufhängung  der  Fedefn  in  einem' 
Parallelogramm  erzielt,  welches  den  Federn  erlaubt,  um  das  in  den 
Axhaltem  vorhandene  Spiel  zu  osdUiren.  Es  wird  hierdurch  genau 
dasjenige  exreioht,  was'Haswell  kfiia^ch  für  die  Locomotiyaxen 
erfolgreich  duTchfOhrte,  d.  h.  der  Effect  ist  derselbe,  als  ob  die 
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Axe  in  ihrem  mittleren  Theüe  nm  einen  Drehzapfen  pivotiren  könne. 
Zugleich  läsBt  die  Constraetion  der  Aufhängung  das  Xaterialspiel 
nur  dann  zar  Geltung  kommen,  wenn  ein  änsserer  Widerstand  dazn 
djBn  meohanisohen  Anlass  giebt,  wShrend  mit  dem  Verschwinden 
dieses  Anlasses  sofort  wieder  der  Normalznstand  eintritt 

In  Folge  der  innerhalb  gewisser  Grenzen  freien ,  plvotirenden 
Beweglidikeit  der  von  Lander  unabhängigen  Azen  wurde  jedoch 
in  den  geraden  Strecken  bei  grösseren  Geschwindigkeiten  eine  sehr 
unangenehme  schlängelnde  Bewegung  der  Fahrzeuge  oonstatirt^  Ter- 
anlaset  durch  die  Unvollkommenheiten  des  Schienenweges  an  cdeh, 
welche  ufigehindert  auf  die  frei  bewegliche  Axe  agitiren.  <  Diesem 
L'e beistände  wurde  durch  eine  diagonale  Verbindung  des  oben- 
genannten Querbalanciers  vorgebeugt  und  hierdurch  die  Abhängigkeit 
der  Laufwerke  in  der  Weise  erzielt,  dass  jede  Bewegung  einer  Axen- 
büchse  die  entsprechende  Mitbewegung  der  sämmtlichen  übrigen 
Axenbüchsen  des  Fahrzeuges  zur  Folge  hat. 

Aufhängung  mit  isolirtem  Oberkasten.  Die  Hülfsmittel ,  welche 
man  angewendet  hat,  um  den  Gang  der  Personenwagen  zu  einem 
möglichst  ruhigen  und  sanften  zu  maclien,  gründen  sicli  sämmtlich 
auf  die  Isolirung  des  Oberkastens  vom  Untergestelle,  indem  man 
die  Auflage  des  Kastens  auf  letzteres  nicht  direct,  sondern  durch 
elastische  Zwischenträger  erfolgen  lässt. 

Diese  Isolirung  kann  entweder  geschehen  durch  Anwendung 
von  Kautschukplatten,  welche  mit  den,  den  Oberkasten  tragenden 
Consolen  in  Verbindung  gebracht  werden ,  oder  aucli  durch  ein  be- 
sonderes System  von  Tragfedern,  in  welcliem  der  Kasten  aufgehängt 
wir<l,  so  dass  derselbe  nicht  nur  in  den  Tragfedern  der  Axenbüchsen 
scliwingt,  sondern  zunächst  durch  besondere,  höher  am  Rahmen 
liegende  Federn  abgefangen  erscheint.  Die  letzteren  Systeme  — 
die  Dop})elfederaufhüngungen  —  sind  von  dem  deutschen  Waggon- 
fabrikanten Reifert  in  Bockenheim  (Frankfurt  a./M.)in  anerkennens- 
werther  Weise  cultivirt  und  in  vortrefflicher  Ausführung  seit  einer 
Reihe  von  Jahren  für  viele  deutsche  und  russische  Bahnen  geliefert 
worden.  Es  sind  das  die  Wagen  mit  sogenanntem  „schwebenden 
Oberkasten.** 

Bei  der  ersteren,  einfacheren  Methode  ruhen  die  Kästen  nicht 
direct  auf  den  Consolen  des  Rahmens,  sondern  sind  mit  letzteren 
durch  zwisclÄngelegte  Gummipolster  verbunden,  deren  je  zwei,  durch 
ein  zwischengelegtes  Eisenscheibchen  getrennt,  auf  die  Consolen 
gelegt  werden.  Die  Consolen,  als  eigentliche  Kasten  träger,  sind 
bekanntlich  an  den  Aussenseiten  der  Langträger  in  deii  erforderlichen 
Distancen  versohraubt,  deren  gewöhnlich  4  Stück  pro  Langseite  an- 
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geordnet  werden;  wahrend  die  Fixirung  des  Kastens  auf  der  Ck>nsole 
(unter  Zwisebenlage  der  oben  erwähnten  Kautschnkpolster)  durch 
entsprechende  Sohraubenbolzen  yennittelt  wird,  welche  den  Unter« 
rahmen  des  Wagenkastens  mit  der  Cpnsole  fest  verbinden  und  daher 
durch  das  Centrum  der  Gummiringe  hindurchgreifen. 

Durch  die  genannten  Zwischenpolster  werden  die  vom  Unter«^ 
gestell  auf  den  Kasten  fibergehenden  Stosse  und  Erschfltternngen  in 
wesentlich  verminderter  Intensität  fibertragen  und  auf  leichte  Vertikal* 
Schwingungen  redudrt. 

ArreUrungen.  Durch  die  W^l^ong  der  Buffer,  der  wechselnden 
Zugkraft,  des  Bremseffeotes  eta  werden  indessen  Stösse  in  der 
Längenrichtung  des  Kasten^  motivirt,  und  ausserdem  noch  bei  rascher 
Passage  der  Gurven  (namentlich  aber  beim  Ein-  und  Anstritt)  ein 
tangentiales  ScUeudem  4es  Kastens  beobachtet,  welche  Kräfte  eben- 
falls seitens  der  Consolverbindungen  aui'gcmommen  werden  mflssen, 
wobei  jedoch  eine  Beanspruchung  der  sämmtlichen  vertikalen  Consol- 
bolzen  auf  Abscheeren  als  nothwendige  Folge  erscheint.  Die  Com- 
pensation  dieser  Effecte  wird  nun  neuerdings  durch  die  sogenannten 
„Arretirungon"  bezweckt  (System  Leonhardi),  und  bestehen  die- 
selben tlieils  in  „Mittelarretii'ungen'',  welche  die  Oseillation  des 
Kastens  in  derLängsaxe  zu  äquilibriren  bestimmt  sind,  tlicils  in  den 
„Eckarretirungeu",  welche  die  seitlichen  Schwankungen  des  Kastena 
aufheben  sollen. 

Die  Mittehirretirungen  befinden  sich  natürlich  an  den  Stirn- 
seiten des  Kastens  und  werden  durch  eingeschaltete  horizontale 
Kai>tschukcylinder  vermittelt,  welche  zwischen  der  Innenseite  der 
Kopfschwelle  und  einem  an  <lem  Unterrahmen  des  Wagenkastens 
verschraubten  Winkeleisen  buftcrn,  während  die  gewöhnliche  Consol- 
ißolirung  durch  vertikale  Gummifedern  ausserdem  l)eibelialten  bleibt. 

Die  Eckarretirungen  erl'olgen  gewöhnlich  gKichtalLs  durch 
entsprechend  disponirte,  elastisch  bufiVrnde  Gummipolster,  die  neuer- 
dings indessen  auch  durch  sclimiedeeiserne  Construelionen  nach  An- 
gabe des  Maschinenmeisters  Leonhardi  (Hheiniche  Bahn)  versuchs- 
weise, doch,  wie  es  scheint,  mit  dem  gewünschten  Erfolge  ersetzt 
worden  sind. 

Selbstverständlich  kommen  alle  Finessen,  die  man  im  Aui'liäiiguiigg- 
moduB  erdacht  hat,  nur  bei  Personenwagen  in  Betracht,  und  auch 
bei  diesen  gewöhnlich  nur  für  die  höheren  Classen,  sowie  insbesondere 
fftr  die  Schlafwagen  und  Durchgangewagen  der  Schnellzüge,  die  dem 
auf  lange  Strecken  verkehrenden  Beisepublicum  einen  möglichst 
erträglidien  Aufenthalt  gewähren  sollen.  Die  Frage,  durch  welche 
Mittel  ein  ruhiger  und  sanfter  Gang  endelt  wird^  musste  daher  schon 

9* 
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£rOhe  das  Interesse  der  Bahnen  fesseln,  wenn  anoh  die  Meinnng 
'  gewisser  dieser  Institute  dahin  gehen  mag  (und  offen  erklärt  wurde), 
dass  es  fOr  den  in  Rede  stehenden  Zweck  «kdoer  besonderen  Mittel 
bedürfe**,  und  dass,  „wenn  nur  ein  i»olider  Oberbau  vorhanden,  die 
BetriebBmittel  zweckmässig  constmirt  und  Alles  gut  unterhalten 
sei,  das  Publicum  mit  dem  Gange  der  Personenwagen  sehr  wohl 
xufrieden  sdn  könne.** 

.  Selbst  auf  denjenigen  Bahnen,  welche  alle  vorstehenden  For- 
derungen erfüllen,  tritt  jedoch  bei  langen  Reisen  in  Folge  der  un- 
aufhörlichen Udnen  ErschÜtterungeo  und  des  ununterbrochenen 
(stetigen)  Geräusches,  bedingt  durch  den  Anprall  der  Bandagen 
gegen  die  Schienenstosse,  ^ahrungsmässig  eine  Nervenabspannnng 
ein,  welche  den  Vortheil  der  schnelleren  Beförderung  zum  Theil 
wieder  aufbebt,  da  von  der  gewonnenen  Zeit  ein  Theil  aufgewendet 
werden  muss,  um  sieb  die  nöthige  geistige  und  körperliche  Frische 
wicderzuverschaffen.  Man  ist  daher  gewiss  berechtigt,  an  die 
Technik  die  Forderimg  zu  stellen,  dass  sie  diejenigen  Einflüsse, 
welche  die  Annehmlichkeit  des  Reisens  stören  und  den  Vortheil  der 
schnellen  J^eförderung  boeinträchtigen,  wenn  nicht  überhaupt  illusorisch 
machen,  möglichst  zu  beseitigen  suclie. 

Schon  der  Münchener  Versammlung  deutscher  Eisenbähntecb- 
niker  (1868)  lag  die  Frage  vor,  durch  welche  Mittel  ein  ruhiger 
(geräuschloser)  und  möglichst  sanfter  Gang  der  Eisenbahnfahrzeuge 
erhielt  werde;  doch  waren  die  bereits  angewendeten  Hülfsmittel 
damals  noch  im  Stadium  der  Versuclie.  Derselbe  Gegenstand  wurde 
daher  bei  Gelei^a'nheit  der  Hamburger  Technikerversammlung  (1871) 
nochmals  zum  Gegenstand  der  Discusison  erhoben  und  lautete  die 
bezügliche  Fragestellung: 

„Sind  neuere  Erfahrungen  über  die  Erzielung  eines  sanften 

„  Ganges  der  Personen  wairen  und  W'rmeidung  des  Geräusches, 

„  nanientlicli  beim  Hremsen,  gemacht  worden?" 

Das  nähere  Studium  der  desfallsigen  Referate  lehrt,  dass  die- 
jenigen Verwaltungen,  denen  die  Wirkung  der  gewöhnlichen  Trag- 
federn nicht  genügte,  zunächst  den  Gummi  zur  Geltung  gelangen 
Hessen  als  Zwischenmittel  zwischen  Console  und  Oberkasten ,  und 
scheint  dieses  Material  in  der  That  w^en  seiner  Weichheit  und  Pla- 
sticität  besonders  geeignet,  die  kleinen,  schnell  aufeinanderfolgenden 
Erschütterungen,  um  welche  es  sich  hier  handelt,  zu  dämpfen.  Da- 
gegen besitzt  es  den  Fehler  einer  im  Ganzen  doch  sehr  geringen 
Oscillation.  In  neuester  Zeit  scheint  es  indessen  gelungen,  theils 
durch  Anwendung  grösserer  Massen  von  Gummi,  theils  durch  die 
Wahl  eines  entsprechenden  Verhältnisses  zwischen  Höhe  und  Grund* 
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flfidhe  der  tragenden  Gammioylinder,  diesem  Mangel  in  genOgender 
Weise  abzuhelfen. 

Die  Eügensohaft,  die  mit  Geräusch  verbundenen  Vibrationen 
zu  ermSasigen,  kommt  fibiigens  nicht  allein  dem  Gummi,  sondern 
auch  den  Stahlfedern  zu,  mögen  dieselben  als  Voluten  (Spiralfedern) 
oder  als  Blattfedern  construirt  sein.  Die  gewöhnlichen  Tragfedem 
mflssen  jedoch,  schon  wegen  ihrer  starken  Belastung,  entsprechend 
steif  construirt  sein  und  sind  daher  schon  desshalb  nicht  im  Stande, 
alleBrsohfttterungen  aufzupehmen,  d.  h*  in  Oscülationen  umzuwandeln. 
Indem  man  nun  aber  die  noch  fibrigbleibenden  Oscillationen  durch 
weiter  hinzugefügte  Federn,  welche,  weil  sie  nur  den  Kasten  zu 
tragen  haben,  viel  leichter  gebaut  werden  können,  auhuhnuii  lässt, 
so  kann  deren  Elasticität  zur  besseren  Geltung  koninicn,  so  dass 
alle  Peiiiurbationen,  welche  das  Untergestell  betrett'cn  ,  in  Hinsicht 
des  Oberkastens  nur  noch  als  sanfte  Seliwingungen  zur  Erscheinung 
kommen.  Wir  sind  damit  bei  den  Grundlagen  der  Entstehung  des 
Reifert' sehen  Doppelfedersystemes  angelangt,  und  wenn  es 
demselben  bis  heute  trotz  mehrlacher  Modificationen  und  Verbesse- 
rungen auch  keineswegs  gelungen,  die  Waggonauf  hfingung  zu  niuno- 
polisiren,  so  muss  es  doch  als  die  relativ  beste  Lösung  der  oben- 
bezeichneten Frage  anerkannt  werden.  Die  beim  Dop])t'lfcdersystem 
beobachteten  Seitenschwankunm  n  des  Oberkastens  können  durch 
die  Anbringung  geeigneter  Arretirungeu  zum  grossen  Tbeile  auf- 
gehoben werden. 

Im  Uebi'igen  wird  jedoch  anerkannt,  dass  ein  fast  gleiches 
Resultat  durch  Anwendung  gehörig  langer  Tragfe<lern  an  sich  (von 
nicht  unter  2  m  Länge)  erzielt  werde,  verbunden  mit  entsprechender 
Consolfederung  zwischen  Gestell  und  Oberkasten,  mag  dieselbe 
durch  Kautschukpolster  oder  durch  Voluten  gebildet  sein,  und  dass 
die  dem  Reifert'schen  Doppelfedersystem  entgegenstehenden  Be- 
denken in  der  complioirten  Construction ,  dem  erhöhten  Wagen- 
gewichte und  den .  grösseren  Beschafungskosten  ihren  Ausdruck 
finden. 
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II.  Die  Eäder  und  Axen. 

Die  zur  Unterstützung  der  Gestelle  dienenden,  auf  iln-e  Axen 
montirten  Kiiderpaare  (Satzaxen, Radsätze,  Sätze)  tragt;n  die  Gesanimt- 
last  des  FahrzeuL'^es  vermöge  ihrer  in  den  Führungen  der  (iestelle 
oscillirenden  Axcnlager  (Axenbüchsen)  und  verbinden  demnach  das 
Gestell,  resp.  den  Wagen  mit  der  Schiene,  dessen  Last  direct  auf 
diese  letztere  übertragend. 

Wir  haben  demnach  zu  betrachten: 

A.  Die  Räder. 

B.  Die  Axen. 

C.  Die  Axeulager  (Axenbüchsen). 

A.   Die  Bäder. 

In  Besag  auf  die  Constraction  des  Radkörpers  unterscheiden 
wir  SpeicbeorSder  (Steinräder)  und  Scheibenräder.  Bei  den  ersteren 
istderLanfring,  die  Bandage,  fSr  sich  anfgesesetzt;  bei  den  letzteren 
bildet  derselbe  nicht  selten  mit  dem  Rade  ein  Ganzes.  Dies  ist  der 
Fall  bei  den  HartgussrSdem  und  den  Gnssstahlscheibenrädem. 

• 

Speichenräder. 

Jedes  Rad  bestejit  aus  folgenden  drei  llaupttheilen : 

1)  der  Nabe  oder  (Um  (  entrum; 

2)  den  Ai-men  oder  Speichen; 

3)  dem  Kranze. 

Diese  Elemente  bilden  bekanullich  das  Kail  an  sich,  als  untheil- 
bares  Ganze.  Es  schliefst  sich  jedoch  liierau  ein  trennbarer  und 
daher  erneuerungsfahiger  liestandtheil: 

4)  der  LauiVing  oder  die  I?andage, 

als  derjenige  Tlicil  des  Rades,  der  mit  den  Schienen  in  Contakt  zu 
treten  bestimmt  ist  und  daher  allein  der  Abnutzun«'  unterlieirt, 

"Wir  betrachten  im  Naclifolgenilen  die  diversen  Constructionen 
der  Eisenbahnräder  mit  besonderer  Beziehung  auf  die  Rrincipien 
ihrer  Fabrication  und  unterscheiden  in  dieser  Beziehung: 
I.   Die  Kadelemente. 

II.  Die  Verbindung  der  Kiemente  jlm  einem  Kadganzen. 
III.  Yollendungsarbeiten. 
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Ad  I.  Die  Radelemente.  Zu  den  Rad  dementen  gehch-en  die 
Nabe,  die  Speichen  und  der  Kranz,  welcher  die  Consolidirung  des 
Geniächtes  übernimmt.  Letzterer  ist  entweder  ein  nelbststandiger 
King,  oder  wird  durch  die  Speichen  selbst  gebildet,  woraui'  wir 
später  zurückkommen. 

Die  Kabe,  das  Centrum  des  Hadkörpers,  besteht  entweder  aas 
Gnsseisen  oder  aus  SchmicdeeiBen.  In  neuerer  Zeit  haben  die  gans 
BChmiedeei^ernen  Räder  die  ausgedehnteste  Verbreitung  gefunden, 
während  Räder  mit  gusseisemen  Naben  nur  noch  ansnahmsweise 
besebafit  werden,  da  sie  schwerer,  und  minder  solid  sind  als  erstere. 

Trete  aUedem  werden  Rftder  nlit  Gussnaben  seitens  Tieler 
Bahnen  heute  noch  besehafit»  theils  aus  Gewohnheit,  theils  aus  £ds6h 
'  yerstandenen  öconomischen  Rücksichten  (obgleich  die  Erspamiss 
sehr  gering  ist),  so  dass  immerhin  noch  ein  Umger  Zeitraum  eHbrder- 
lidh  ist,  ehe  die  Räder  mit  gusseisemer  Kabe  völlig  vom  Schauplatse 
verschwbden*). 

Der  Radstem  wird  gebildet  aus  den  sohmiedeeiBerDen  Speichen 
und  dem  Speichenkranze  (aus  gewalztem  Flacheisen  von  engl. 
Breite  auf  '/g"  Dicke),  in  der  Weise  hergestellt,  dass  jedes  Segment, 
bestehend  aus  zwei  Speichen  und  dem  zwischenliegenden  Kranzstücke, 
aus  einem  Stücke  gebogen  wird  und  diese  Segmente  zum  vollen 
Radsterne  zusammengelegt  werden.  Das  Kiegi-n  der  Segmente 
erfolgt  rothwarm  durch  Umlegen  um  einen  Dorn  geeigneter  Form 
und  Dimensionen. 


*)  hk  Besag  auf  das  liaterial  der  Bider  lauteo  die  Bat thnmungen  der 
dentgchen  VereinHbahnen  wie  foigt:      157.  BSder  ans  bestem  Sehmiedeeiflen 

oder  Stahl  haben  sich  für  Loconiotiven ,  Tender  und  Wagen  an^  meisten 
.bewährt;  für  die  Naben  ist  auch  die  An^vendullfr  von  Gusseisen,  zulässig. 
Für  nicht  gebremste  Wagenräder  dürfen  die  Radsterne  auch  von  Holz  an- 
gefertigt sein.  Unter  Güterwagen  ohne  Bremse  können  bei  sorgfaltiger 
Bevinon  Sehaalengnssrftder  Terwendet  werden.* 

Es  daff  unter  sdohen  Umständen  nicht  befremden,  wenn  wir  — von  den 
WagenrAdem  ganz  ra  schweigen  —  anf  den  deutschen  Bahnen  anoh  heute 
noch  eine  grosse  Anzahl  von  Locomotiven  finden,  deten  Bäder  gosseisenie 

Naben  besitzen.  Allein  auf  den  sächsischen  Bahnen  coursiren  noch  Hunderte 
solcher  Locomotiven  vor  den  regulären  Zügen ,  die  freilich  fast  sämnitlich 
älteren  Epochen  des  Locomotivbaues  entstammen  (aus  den  Fabriken  von 
B  o  r  8  i  g  und  H  ax  t  m  a  n  n  hervorgegangen,  woselbst  das  Erschmiedeu  der  Bäder 
▼erhältnisgmäsig  tsnt  sehr  spät  Eingang  fand).  Kiemand  besobaflt  heute  noch 
LooomotiTräder  mit  Gussnaben,  obgleich  dieselben  durch  die  Vereinsbestim- 
mungen  sanctionirt  sind.  In  Belgien ,  Frankreich  und  Bioland ,  sowie  im 
ganzen  übrigen  Europa  ausser  Deutschland  kommen  gnsseiseme  Naben  gar 
nicht  vor  und  sind  sogar  auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  ausgeschlossen. 
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An  den  Punkten  der  Feripberie,  wo  die  Koken  dieser  S.egmente 
zusauunenstossen ,  werden  Keile  eingeechweisst  und  dadurch  alle 
Segmente  zu  dem  zusammengehörigen  Sterne  verbunden.  Die 
Schweissungen  im  Kranze  erfolgen  natürlich  erst  nach  dem  Gusse 
der  Nabe,  welche  die  gegen  das  Centrum  gerichteten  Extremitäten 
der  Speichen  zu  consolidiren  bestimmt  ist.  In  das  Centrum  des 
Kranzes  wird  die  Nabe  eingegossen,  doch  sind  vorher  sanimtliche 
Speichenenden  entsprechend  einzukehlen  und  aufzuspalten,  soweit 
sie  in  das  Gusseisen  greifen,  und  jedenfalls  gut  zu  verzinnen  behufs 
Erzielung  eines  vollkommenen  Contaktes  beider  Materien.  In  bei- 
stehender Figur  41  ist  A  die  Nabe,  a  a  die  Speichen  mit  dem  gemein- 


Fig.  41. 


samen  Peripheriestück  (b)  und  c  die  zwischen  je  zwei  Sectoren  ein- 
geschwcissten  Keile,  welche  die  Consolidiining  des  Kranzes  zu 
vollenden  bestimmt  sind.  Die  Speichen  besitzen  im  Gusseisen  der 
Nabe  die  Auskerbungen  xx.  Die  gusseiserne  Nabe  erweist  gewöhnlich 
12"  engl.  Durchmesser  und  sehr  variable  Längen,  je  nach  dem 
gewünschten  Modell,  und  hinter  dem  Rade  (nach  der  Axen mitte  zu) 
einen  schmiedeeisernen  Verstärkungsring  (r),  der  M  arm  aufgezogen 
wird,  von  1^/./'  engl.  Breite  und  V4  his  1"  Dicke. 
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Die  neuerdings  seitens  der  ersten  üstern  icluMlH  ri  Wairgon- 
leihansüilt  Itesehairtcii  Ka<lsritzo  sind  nach  dem  iK  sc-hriebenen  Modus 
und  drn  aiiu:eLrL  benon  Dinic  nsiunen  construirt  Uiid  sind  die  Gewichte 
der  completteu  äatzaxe  die  uachl'olgeudeu: 

Die  gusseiserne  Nabe   180  Z.-Pfd. 

Der  schmiedeeiserne  lüng  (r)  .  11*5  , 

Eine  Bandage   380  « 

Ein  Radstern   168  „ 

Gewicht  eines  Kades   740Z..Ffd. 

„     der  Axe   375  ^ 

des  ganzen  Raderpaares  1855  „ 

Die  Hauptdimensionen  dieser  Satzaxen  sind  in  Metern: 

Aensserer  Durchmesser  der  bandagirten  IJäder  (neu).  .  .  0*9746  m. 

Breite  des  Radkranzes   Ü1317  „ 

Länge  der  JS'abe   0'2ol7  „ 

'messen   0*1251  „ 

  0  1246  „ 

Innenabstand  der  Kadebeueu   1*8600 


_  ,  ,         ,    f  iuuen  gemei 

Bohrnng  der  Nabe  {  ^ 

**  l  aussen  „ 


Conicität  der  Laul'Häclie   1  :  16*). 

Die  schwersten  Waggonsatzaxen  niitGussnaben  wiegen  200Z.-Otr. 
(also  1000  Kg  =  1  Tonne).  Dieselben  sind  auf  vielen  rheinischen 
und  westfalisclien  Hütten  auch  heute  nocli  Getrenstand  der  Massen- 
erzeugung,  und  es  durfte  darum  der  eigenthümliche  Fabrications- 
modus  dieser  Ty])e  nicht  wold  mit  Stillschweigen  übergangen  werden, 
80  sehr  wir  aucli  principieller  Gegner  der  Combination  voi)  GußS- 
eisen  und  Schmiedeeisen  in  Eiseubahuräderu  sind. 

Schmiedeeiserne  Räder.  Die  geringe  Solidität  und  Unzuverlässigkeit 
der  Räder  mit  Gussnaben  einerseits,  sowie  die  grossartigen  Fort- 
schritte andererseits,  welche  in  den  mechanischen  Schmiedei)rocessen, 
insbesondere  im  Formsclimieden,  in  den  letzten  Jahren  —  namentlich 
auch  endlieh  in  Deutschland  —  gemacht  wurden,  provocirten  die 
allgemeinere  Kiniührung  ganz  schmiedeeiserner  Waggonräder,  während 
sich  dieselben  für  Locomotiven  bekanntlich  schon  seit  längerer  Zeit 
für  alle  Neubeschaffungen  ausschliesslich  eingebürgert  hatten. 

Die  diversen  Fabricationsmethoden  schmiedeeiserner  Speichen- 
räder unterscheiden  sich  nur  durch  die  Art  und  Weise  der  Naben- 
bilduug  und  den  Modus  der  Yerschweissung  der  Arme  mit  dieser. 


*)  Bezüglich  der  Bescbafftangakoiteii  von  Satzaxen  divwaw  Oonstroetion 
TWgL  Anhang. 
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Beim  System  Sharp  sehen  wir  die  gestauchten  und  concentrisch 
zum  Radstern  angeordneten  Arme  zwischen  zwei  schmiedeeisernen 
Platten  (Scheiben)  consolidirt  und  verschweisst.  Es  tritt  dabei  keine 
selbstständig  vorgear])eitete  Nabe  in  Anwendung,  sondern  es  wird 
die8elt)e  durch  die  gestauchten,  dem  Ceutrum  zugekelirten  Extremi- 
täten der  Radspeichen  direct  gebildet  und  dabei  zugleich  durch  die 
HinzufQgUDg  der  oben  und  unten  mit  dem  Centmm  in  Contakt 
gebrachten  Platten  eine  Materialzugabe  bezweckt,  welche  die  Naben- 
masse  mit  bilden  hilft.  Dies  ist  die  älteste  Methode  und  zugleich 
die  unvollkommenste,  dennoch  die  auch  beute  nocb  am  meisten 
geübte,  weil  kein  Patent  darauf  lastet» 

Beim  System  Brunen  wird  eine  selbststSndige  Nabe  aus  der 
Luppe  unt^Formh&mmern,resp.  hydrau&chen  Pressen  (beide  leisten 
genau  dieselben  Dienste)  erzeugt,  welche'  an  ihrem  ITmfange  die  der 
Speiohenanisabl  entsprechende  Zahl  von  Ansfttsen  (Käsen)  trägt^ 
deren  Material  die  solide  Yerschweissung  der  Speichen  mit  dem 
Körper  der  Kabe  vermittelt.  System  Brunen  ist  fitr  hydraulischen 
Druck  bei  der  ErschmieduDg  der  R&der  zugleich  mit  patentirt;  wir 
bemerken  aber  nochmals,  dass  es  fSr  das  System  der  Rad&brication 
ganz  ohne  Bedeutung  ist,  ob  die  Form  vermöge  der  hydraulischen 
Presse  oder  vermittelst  des  Dampfhammers  activirt  Das  Wesen 
des  Systems  Brunon  besteht  daher  nicht  in  der  längst  bekannten 
und  geübten  Anwendung  der  hydraulischen  Presse  zum  Forni- 
schmieden,  sondern  in  der  Herstellung  einer  selbstständigen  Nabe, 
welche  die  zum  Anschweissen  der  Arme  erforderlichen  Ansätze 
besitzt,  die  zugleich  mit  bei  der  Fabrication  ersterer  ausgepresst 
werden. 

Beim  System  Biquet  wird  die  Nabe  selbstständig  erzeugt  und 
alle  Arme  gleichzeitig  mit  ihr  unter  Formhämmem  geschweisst^ 

Der  Radkranz  der  Speichenräder  erscheint  entweder  als  selbst- 
ständiger Ring,  mit  welchem  die  Extremitäten  der  Speichen  ver- 
schweisst sind,  oder  er  wird  aus  Segmenten  zusammengesetzt,  welche 
mit  den  Speichen  ein  Ganzes  bilden,  und  die  unter  sich  durch  Keile 
verschweisst  werden  behufs  Combioation  eines  continnirlichen  Bad- 
'  umfiinges. 

D|e  nach  System  Biquet  erzielten  Resultate  übertreffen  in 
Bezug  auf  Exactheit,  Solidität  und  Gleichförmigkeit  der  erschmiedeten 
Producte  alle  anderweiten  Methoden.  Da  die  Operationen  indessen 
grossartige  Anlagen  erfordern,  eine  eigene  Giesserei  für  die  Formen, 
viele  Dampfhämmer,  Oefen  und  Jlülfsmaschinen,  ja  sogar  eigene 
Walzwerksanlagen  für  die  lierstellung  der  Radki'ünze  wünschens- 
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Werth  mftchen,  so  eignet  Bich  das  System  Biquet  nur  für  solche 
Fabriken,  bei  denen  das  Radsohmieden  Gegenstand  der  Massen* 
prodnction  ist,  und  wo  daher  die  Billigkeit  der  Herstellungskosten, 
sowie  die  absolute  Gleiohfönnigkeit  derWaare  wesentUoh  in  Betracht 
kommen*}. 

YHr  wollen  auf  das  Radschmieden  nach  System  Biquet  (er- 
funden vom  Schmiedemeister  Biquet  im  Sommer  1868  su  Seraing 
in  Belgien)  etwas  nfther  eingehen.  Die  Bigenthümlichkeiten  dieses 
Verfahrens  gegen  die  alten  Methoden  sind  folgende: 

1)  Es  wird  die  Nabe  selbststSndig  &biicurt 

2)  Der  Radkranz  erscheint  als  selbststftndiger  ungeschwebster 
Ring  und  wird  nach  Art  der  ungeschweissten  Bandagen 
im  hydraulischen  Bandagenwalzwerk  erzeugt. 

3)  Die  Nabe  wird  mit  sämmtlichen  Armen  gleichzeitig  unter 
geeigneten  Dampfhämmern  geschweisst 

Näbe.    Wir    unterscheiden    eintViche    und  zusammengesetzte 
(Kurbeluabeu).    Letztere  kommen  nur  lür  Locomotivräder  iu  An- 
wendung, die  uns  hier  nicht  näher  be- 
schäftigen werden,  indem  wir  über  die 
-f     Fabrioation   dieser    Gegenstände  bereits 
anderen  Ortes  Gelegenheit  zu  eingehenden 
^     Entwickehingen  nahmen. 

Für  die  Nabenbildung  handelt  es  sich 
zunächst  um  die  Erzeugung  eines  homo- 
genen, gut  geschweissten ,  mit  Central* 
locbung  versehenen  Cylinder  von  der  Form  Fig.  42 ,  für  Waggon- 
räder im  beiläufigen  Gewichte  von  60Kg'^*).  Die  Höhe  (h)  der 
Nabe  beträgt  25  mm  mehr  als  die  verlangte  Dicke  des  Rades 
in  der  Nabe;  die  Lochung  (d)  hingegen  ist  um  25  mm  enger  zu 


•)  Dass  es  möglich  ist,  auch  am  gewülmlii-hen  Schiniedefeuer  ganz  sclimiede- 
eiseme  Bäder,  ja  sogar  Treibräder  für  Locomotiveu,  die  —  einmal  fertig  — 
ein  recht  leidliches  Anaehen  zeigen,  zusanunensuBtumpem,  lehrt  die  PraziB 
der  letzten  Deeennim  zur  J^tmüge  und  wurde  toh  wm  noch  im  Jahre  1869 
"bei  Bors  ig  in  Berlin  beobachtet.  Eb  geschieht  jedoch  auch  heute  noch  auf 
vielen  Fabriken,  und  überhaupt  da,  wo  es  sich  um  kleine  Production  haudtlt, 
die  die  Beschaffenheit  der  kostspieligen  Hännner  und  Formen  nicht  lohnend 
erscheinen  lässt.  Ein  aus  der  Hand  erschmiedetes  Rad  ist  natürlich  vielfach 
tbenrer,  als  dasjenige ,  wo  sftmmtliche  oder  wenigstens  die  Mehrzahl  der 
Operationen  dnrdh  Ibachinenarbeit  vollzogen  werden  können.  ^ 

**)  Für  Lauf-  und  Tenderräder  75—80  B[g,  för  die  Treib-  und  KuppeL 
räder  der  LooomotiTen  gewöhnlich  zwischen  90 — 95  Kg,  Die  schwersten  Naben 
wiegen  110  Kg. 


Digitized  by  Google 


140  8F£ICHENBÄ1>KR. 

geben  als  der  Darchmesser  der  Axe.  Die  Kanten  (nw)  müssen 
dnige  Neigung  besitzen  behufs  spftterer  Anfiiabme  der  Radanne. 

Die  Nabe  wird  aas  einer  Luppe,  resp.  einem  würfelf5miigen 
Paqnet  erschmiedet  von  40  Proc  Mehrgewicht  als  das  verlangte 
Gewicht  der  fertigen  Nabe.  Die  das  Paqnet  bildenden  Luppenstäbe 
bestehen  ans  Eisen  Nr.  4  (beste  Schmiedequalität)  und  liegen  in 
gekreusten  Lagen,  denn  wir  haben  es  hier  mit  der  Eneugung  von 
Körpern  zu  thun,  deren  Festigkeit  nach  jeder  Richtung  hin  gleichen 
Widerstand  zu  leisten  bat.  Soll  also  das  Gewicht  der  Nabe  €0  Kg 
betragen,  so  hat  man  mit  Rücksicht  auf  die  Gewichtsverluste  durch 
die  heissen  Operationen,  Lochuug  etc.  —  Paquete,  resp.  Luppen  von 
60  V  40 

+  60  =  86  Kg  anzufertigen. 

Ausschnücdcii  der  in  Wcissliitzc  versetzten  Luppen,  resp. 
Paquete  auf  cylindrische  Form  unter  iiinftönnigeni  Hammer,  welche 
Operation  einfjich  durch  Drehung  des  Stückes  unter  dem  Hammer 
vollzoiren  wird.  Die  roh  vorgeschmiedeten  massiven  Cylinder 
besitzen  den  Durciimesser  und  die  entsprechende  Länge,  d.  h. 
150 — 200  mm  mehr  als  die  verlangte  Kabeuhöhe  (h). 

Die  eigentliche  Form  besteht  aus  den  zwei  schmiedeeisernen 
Halbe}  lindern  Ai  und  Ao  (vergleiche  Fig.  43),  die  auf*  die  zu  er- 
zeugenden Nabendimensionen  innen  abgedreht  sind.  Sie  wird  um- 
geben von  dem  gusseisernen  Hinge  JB  (aus  einem  Stück  bestehend), 
welcher  den  Zweck  hat,  die  Formen  JLi  und  während  des  Schmiedens 
zusammenzuhalten,  mithin  die  Oomponcnten  p  zu  compensiren.  Die 
inneren  Ringflächen  eei  müssen  einige  Oonicität  besitzen,  um  das 
Herausstossen  der  Formen  Ai  und  A^^  sowie  der  geschmiedeten 
Nabe  selbst  nach  vollendeter  Operation  zu  ermöglichen. 

Da  der  rohe  Cylinder  (N)  entsprechend  länger  vdrgeschmiedet 
werden  muss  al^  die  verlangte  Nabenhöhe  (^),  so  muss  man  sich 
ausserdem  noch  des  provisorischen  Ringes  c  als  Unterlage  in  der 
Form  bedienen,  dessen  Dicke  gleich  ist  dem  Betrage  hi  =  Ä-j. 

Die  Mehrhöhe  hi  =s  Jh  über  den  Werth  h  (Höhe  der  fertigen 
Nabe)  ist  nothwendig  zur  Ausfüllung  des  ringförmigen  Raumes  (a), 
unter  der  Einwirkung  des  Hammers  wozu  wenige  Schläge  hin- 
reichen. Ist  demnach  comprimirt  worden,  so  kehrt  man  das 
Ganze  um,  und  verfährt  mit  der  Hervorragung  genau  wie  mit  h. 
Gewöhnlich  ist  ^  ss  ^  =  100mm. 

Das  Lochen  'der  Nabe  erfolgt  in  derselben  Hitze  und  in  der- 
selben Form  vermittelst  .eines  massiven  cylindrischen  Bolzens  (Ä) 
mit  entsprechender  Zuschfirfung  der  Extremität  und  zwar  unter  der 
Einwirkung  der  rammenden  Schläge  des  nftmlichen  Hammers.  Ver- 
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gleiche  Fig.  44  und  45.  Man  treibt  also  den  Bolzen  A  in  die  Nabe 
N  und  und  presst  auf  diese  Weise  den  cylindrischen  Körper  op  0x2^1 
nach  dem  Hohlräume  (Z))  des  Amboses  hinab.    Ist  nun  Cylinder 

Fi^.  43. 
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Ä  unter  bestftndigen  Hammenchlfigen  bis  zn  seiner  oberen  Kante 
(m)  in  das  Material  der  Nabe  eingedruDgen  (Fig.  45),  so  wird  er 
TölBg  hindnrobgetrieben  durch  Anftetaen  des  Cylindera  B  (von 
etwas  schwächerem  Durohmesser)  unter  fortgesetatem  Rammen,  bis 
A  und  B  zugleich  in  den  Baum  D  des  Amboses,  dem  Kerne  folgend, 
hinabfallen  und  somit  auf  die  HÜttensoble.  Die  Nabe  ist  alsdann 
fertig,  indem  sie  durchaus  keiner  weiteren  Bearbeitung  unterliegt. 

Radarme.  Die  Function  der  Speichen  besteht  in  der  soliden 
Verbindung  der  Nabe  mit  dem  Kranze.  Sie  können  bekanntlich 
durch  eine  ToUe  Scheibe  ersetzt  werden  (Scheibenräder).  Die  Dimen- 
sionen der  Radarme  hängen  ab  Tom  Durchmesser  und  von  der 
Belastung  des  Rades.  Die  Radspeichen  werden  stets  auf  rfick- 
wirkende  Festigkeit  beansprucht.  Hierin  liegen  zugleich  die  Grund- 
lagen für  die  Constmction  und  Fabrication  dieser  Radelemente, 
welche  in  Folgendem  bestehen  dürften: 

1)  Gutes,  liomogen-sehniges  Material  (bestes  Schmiedeeisen). 

2)  Einfachlieit  der  Querschnittsforni. 

3)  Richtige  Bemessung  der  Quersclinittsfläche  in  Bezug  auf 
die  Zahl  der  Radarme,  welche  gegeben  werden  sollen;  für 
Waggoiirader  gewölinlich  9. 

4)  Vollkommene  Schweiäsung(Consolidirung); 

a.  mit  der  Nabe; 

b.  mit  dem  Kranze. 

In  Hinsicht  der  Form  des  Querschnittes  kommen  heute  fiir  die 
Kad8i)eichen  nur  noch  die  beistehenden  Typen  in  Anwendung 
(Fig.  47 — 50).    Der  kreuzförmige  Querschnitt  —  der  theoretisch 


Fig.  47.  Fig.  48.  Fig.  49.  Fig.  50. 


richtigste  —  ist  heute  veraltet,  indem  sämmtUche  4  Typen  dem  oben- 
genannten Zwecke  entsprechend  befunden  wurden  und  in  der  Her- 
Stellung  gleich  einfach  sind.   £s  zeigt  Fig.  47  das  reine  Rechteck; 
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ebenso  hsiufig  sind  die  durch  Bögen  begrenzten  Rechteckfonnen  in 
Fig.  48  und  49,  unil  endlich  der  elliptische  Querschnitt  Die  Dicke 
verhält  «ich  zur  Länge  in  allen  diesen  Tv])en  ungeHihr  wie  1  :  2^/^. 

Die  Radspeichen  sind  entweder  }»risni;itisch  oder  nach  dem 
Kranze  hin  verjüngt.  Ist  daher  /.  B.  N  die  Nabe,  E  dvr  Kranz 
und  3/ ein  Arm,  so  ist  Schnitt  ah  grosser  als  cd.  Die  sämmtlichen 
Armquerschnitte  müssen  indessen,  normal  zur  Axe  genommen, 
sich  ähnlich  sein. 


fig.  51. 

L  B»«37  


Für  die  gewöhnlichen  Waggotiräder  werden  indessen  die 
Speichen  ans  Fa^oneisen  (gewöhnlich  yon  elliptischem  Querschnitt) 
direet  erwalzt^  auf  Brnttolünge  geschnitten  und  Termöge  beiderseitiger 
jätauchnng  zur  Verschweissmig  mit  der  Nabe  einerseits  nnd  dem 
Kranze  andererseits  vorbereitet  Die  Speichen  behalten  alsdann 
den  prismatäschen  Querschnitt  bei. 

Für  die  Construction  stärkerer  Räder  und  solcher  für  grösseren 
Durchmesser  (Loconiolivrüder)  lässt  man  die  Arme  gleichfalls  aus 
Paqueten  oder  Luppen  von  Eisen  Nr.  4  bestehen,  indem  man  die- 
selben in  Bramen  umwandelt  und  diese  sodann,  unter  Bezugnahme 
auf  die  erforderliche  Verjüngung,  unter  dem  Streckhammer  vorarbeitet. 
Hierbei  wird  an  jedem  Ende  des  Roharmes  eine  entsprechende 
Materialstärke  belassen,  damit  die  behufs  beiderseitiger  Verschweissung 
8]»äter  herzustellende  genauere  Form  der  Armextremitäten  in  der 
erforderlichen  Gestalt  und  Dimension  mit  leichter  Schmiedearbeit 
vollends  vorgerichtet  werden  kann. 

Die  auf  einederbeschriebenen  Weisen  vorgearbeiteten  Bohanne 
werden  zwischen  zwei  genan  fibereinstimmenden  Uohlformen  fertig 
geschmiedet,  deren  untere  den  Ambos  und  deren  obere  den  Hammer 
reprasentirt  Der  in  Weisshitce  versetate  Roharm  wird  an  diesem 
Zwecke  in  die  Ambosform  Ä  gelegt»  nnd  es  werden  sodann  mit  der 
Eigfinzongsform  B  (welche  mit  dem  Hammer  Q  in  fester  Ver- 
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bindung  steht)  einige  Schlage  ertheilt;  der  letzte  unter  Aufspritzen 
.  von  Wasser  behufs  Entfernung  des  Hammerschlages  auf  dem  Wege 
plötzlicher  Dami)fbildung  und  somit  Säuberung  der  Oberflächen 
(ein  sehr  gewöhnliches  Mittel  in  der  Schmiedepraxis).  —  Das  wir- 
kende llammergewicht  (G      B),  siehe  Fig.  52,  wird  bei  dieser 


Fig.  52. 

I 


Operation  durch  die  zwei  Stangen  ce  in  den  Löchern  pp  des  Am- 
boses  centrisch  geführt.  Die  gusseiserne  Hohlform  muss  etwas 
grössere  Dimensionen  besitzen  als  die  des  fertigen  Armes,  um  dem 
Schwinden  bei  Erkaltung  Rechnung  zu  tragen.  Für  letzteres  rechnet 
man  im  vorliegenden  Falle  10  mm  pro  linearen  Meter  oder  1  Procent. 
Bei  den  Walzprocessen  jedoch  bekanntlich  weit  mehr  (18 — 20  mm 
pro  Meter,  mithin  beinahe  2%  der  Länge,  sowie  in  jeder  Quer- 
Bchnittsdimension)  beim  üebergange  aus  dem  rothwarmen  in  den 
kalten  Zustand.  Die  schmiedeeisernen  Ringe  (r  und  Ti)  dienen,  die 
Form  von  aussen  umschliessend,  zu  deren  Verstärkung. 

Radkranz.  Die  Radkräitee  (nicht  zu  verwechseln  mit  den  T^uf- 
ringen  oder  Bandagen)  bestehen  aus  einem  Stücke  und  werden  nach 
Art  der  ungeschweissten  Bandagen  im  hydraulischen  Walzwerke 
fabricirt.  Die  Form  des  Querschnittes  ist  das  Rechteck  mit  nach 
dem  Radinnern  hin  gerundeter  Begrenzung.  Die  Dimensionen  des 
Querschnittes  sind  nur  innerhalb  geringer  Grenzen  variabel;  ge- 
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Fig.  58. 


wöhnlioh  betragen  sie  120  X  40  bis  110  X  35  mm,  je  nach  Grdsse  ' 
und  Zweck  des  Rades,  während  der  innere  Durchmesser  des  Ringes 

abhängig  istvompiirchmesser  des  Radstemes. 
Die  stärkeren  Kranzdimensionen  wählt  man 
natfirüch  f&r*die  Räder  der  Locomotiven  und 
Tender.  Als  Einleitung  zur  Fabrioation  dieser 
Gegenstände  sei  bemerkt,  dass  der  innere 
Durchmesser  (d)  des  Ringes  genau  nach  der 
Zeichnung  des  feitigen  Rades  bestellt  wird, 
indem  eine  weitere  Bearbeitung  der  inneren 
Ringfläche  nicht  stattfindet.  Die  äussere  Peri- 
pherie (h)  wird  jedoch  abgedreht,  und  muss 
daherderüusserel>urchmesser(f/i)um  2  X  •Jinm 
grösser  sein,  als  es  die  Zeiclinung  des  lertii^^en 
Rades  erfonkrt,  dciii  angedeuteten  Malerial- 
verluste  aul*  der  JJn  libank  cnlspreclieiid. 

Da  lerner  die  äusseren  ])(.  i;renzungen  der 
Ringebene  (s  s)  vor  dem  Aui'ziehen  der  Ban- 
dage glei  eil  falls  gcdrclit  werden  müssen,  so 
niuss  di(j  Hreite  h  des  rohen  Kluges  die  des 
fertigen  um  ebenfalls  2  X  ^  =  10  mm  über- 
trefi'en. 

Beträgt  dalier  z.  13.  der  verlangte  Ajustir- 
querschiiitt  des  Kranzes  110  X  •^•''N  so  muss 
die  Bestellung  lauten  auf  120  X  "^0  Kranzquersclinitt,  weil  zwei 
Drehungen  auf  die  Seite  h   und  eine   auf  den  Umfang  koiiinu-n. 
Fig.  54.     Material:  Eisen  Xr.  4.    Die  Operationen  behufs  Erzeu- 
gung der  Radkränze  sind  folgende: 

1)  Paquetirung; 

2)  Auswalzen  der  l*a(|uete  auf  Fiachstäbe  von  be- 
stimmtem Querschnitt; 

'3)  das  Einrollen  (oder  Aufrolieu)  auf  {Spiralen  oder 
Schraubenwindungen ; 

4)  das  Schweissen  der  Spiralen; 

5)  das   Auswalzen  auf  Ringe  im  hydraulischen 
Walzwerk. 

Die  Fabrication  ist  deumach  völlig  identisch  der 
(heute  verlassenen)  Erzeugungsoperation  der  unge- 
schweissten  Feinkorn-  oder  Puddelstahlbandagen.  Ge- 
wicht und  Dimensionen  der  Paquete  richten  sich  natürlich  nach  dem 
Durchmesser  des  zu  erzeugenden  Kranzes.  Die  Paquete  werden  in 
den  gewöhnlichen  Schweissofen  der  Schienenfabrication  in  Weiss- 

PttBlioldt,  8tadi«&  ete.  iq 
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hitze  TersetEt  und  zunächst  auf  Flaohstäbe  von  75  mm  Breite  und 
35  mm  Dicke  ausgewalzt  Dieselben  werden  von  thunliobBt  grosser 
Fig.  55.                 Flg.  56.  Länge  ZU  erzielen  gesucht» 

b  ^   ^    daher  nicht ,  geschnitten 

^"^^Rl  l'j^^^^S^f   und.  behalten  sogar  ihre 
^»k»»^  4     '^äiÄ.^e^       ^  ^    Rohenden.  Sie  gelangen 

Tom  Walzwerke  in  den 
mechanischen  Eiinrollapparat,  um  hier  in  derselben  Hitze  sofort  in 
schraubenförmige,  didit  Übereinander  liegende  Windungen  gerollt 
zu  werden.  Die  resultirenden  Körper  besitzen  die^Form  niedriger 
Hohlcylinder  und  fahren  den  Namen  Spiralen. 

Die  Einrichtung  des  Apparates  ist  folgende  (vergl.  Fig.  57  und 
flg.  58).   Die  Bewegung  geht  aus  vom  Zahnrad  A  und  wird  durch 

Fig.  57. 


die  Riider  3  und  C  auf  dii'  Vertikalwellen  h  und  c  übertragen. 
Erstere  trägt  im  Niveau  der  Ilüttensohle  die  horizontale  Scheibe 
die  in  fester  Verbindung  mit  dem  Conus  ilf  steht,  während  der 
llüheiidruek  durch,  den  Damptcylinder  ^  vermittelst  Fressrolle 
der  Seitendruck  jedoch  durch  Uolle  K.  vermötrc  der  horizontalen 
Presssclirauben  mm  ~  durch  Drehung  des  Handrades  j)  —  nach 
Erforderniss  ertheilt  wird. 

Bei  Beiiinn  jeder  Einrollung  hat  man  die  l*res8rollo  d  der 
ScheiljG  ,s  soweit  zu  nähern,  dass  das  Ende  des  eingeführten  Flach- 
stabos eingeklemmt  und  soiniL  erfasst  werden  kann.  Das  Aufrollen 
erfolgt  sodann  sellisttliälig.  Conus  Jf  ist  fast  cylindrisch.  Sein 
äusserer  Durclmiesser  l)cdingt  (h  ii  inneren  d  r  zu  erzcug^enden 
Spirale,  während  die  Hohe  derselben  durch  die  Länge  des  auf- 
zurollenden Flacbstabes  selbst  gegeben  wird.   Kurze  Stäbe  liefern 
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natürlich  kürzere  Gylindcr  als  längere,  voransgesetzt,  dass  derselbe 
Conus  beibehalten  bleibt.     Die  Conicitat  von  M  ist  erforderlich 

Fig.  58. 


Illlillllllilllllllll^a.. 


wegen  Abhebung  der  Spirale  vermittelst  untergeschobener  Brech- 
Btan^e. 

Die  auf  beschriebene  Weise  erzeugten  Spiralen  (oder  schrauben- 
förmig gewundenen  Cylinder)  werden  in  eine  zweite  Hitze  gebracht 

und  unter  Dampfhämmern 
entsprechenden  Gewichtes 
geschweisst.  In  beistehen- 
der Fig.  59  ist  A  der  Am- 
bos  mit  der  conischen 
Vertiefung  D  behufs  Auf- 
nahme der  Spirale  wäh- 
rend der  entsprechend  ge- 

^-.„^  ->    staltete  Hammerkörper  E 

die  Arbeit  der  vollstän- 
digen Schweissung  voll- 
zieht. ' 

Das  Auswalzen  zu 
Ringen  erfolgt  in  einer 
dritten  Hitze,  die  im  Ban- 
dagenscliweissofen  ertlieilt 
wird.  Zum  Walzen  bedient 
man  sich  des  hydraulischen  Bandagenwalzwerkes,  auf  dessen  Con- 
etruction   bei  Gelegenheit  unserer   weiterhin  folgenden  Abhand- 
le* 
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Inng  fiber  die  Radbandagen  hingewiesen  werden  wird.  In  den  bei- 
stehenden Figureu  60  und  61  8ind^-4i  die  Vorwalzcn,  in  unserem 

Falle  auf040X  138 
Riugquersclinitt  ge- 
stellt und  BBi  die 
Vollendwalzen.  Die 
Lager  der  Walzen  Ai 
und  ^1  (Unter wal- 
zen) sind  durch  hy- 
draulischen Druck  in 
der  Vert  ikalrichtung 
verstellbar,  wasnoth- 
wi'ridig  ist  nicht  so- 
wohl /ur  Ertheiluiig 
der  Pressung  auf  <lie 
zu  walzenden  Ringe, 
als  auch  zum  Kin- 
imd  Ausfuhren  der- 
selben. Soll  z.  13.  das  Gewicht  des  fertigen  Radkranzes  178  Kg 
betragen,  so  würde  man  zunächst  auf  7  X  7  X  ^  (üi  eogl*  Zollen) 

1U60  * 

paquetiren  und  demnach  Paquete  yon  — g —  =  Kg  245  ReobnnngB* 

gewicht  erhalten,  deren  wahres  Gewicht,  der  Lücken  wagen,  Kg  230 
betragen  dürfte.  Binden  der  Paquete,  Wiegung.  Schweissen  der 
Paquete ,  wobei  pro  Ofen  5 — 6  Tonnen  in  12  Stunden  verarbeitet, 
d.  h.  in  Schweisshitze  versetzt  werden ,  bei  einem  Kohlenverbraucli 
von  beiläufig  3  Tonnen  Steinkohle.  Vorwalzen  der  Paquete  auf 
Flacbeisenstäbe  von  3  X  ^^1^"  engl.  Querschnitt  und  der  dem  Ge- 
wichte entsprechenden  Lange.  Einrollen  der  Bramen  auf  Spiralen, 
wobei  70  Spiralen  a  210  Kg  Gewicht  in  12  Stunden  erzielt  werden. 
Scbweissung  derselben,  nach  Maassgabe  von  35  Stack  pro  Betriebs- 
ofen  in  12  Stunden ,  unter  15tönnigem  Dampf  iiammer  auf  Ringe 
von  Kg  195,  die  —  in  nochmalige  Schweissbitze  Übergefährt im 
Bandagenwalzwerk,  behandelt  werden  and  fertige  Radkrftnze  von 
Kg  178  ergeben.  P^oduction  100  Stück  in  12  Standen  bd  zwei 
Betriebsöfen*). 

*)  Wir  bemerken  hierzu,  dass  der  ßadkrauz  des  schmiedeeisernen  Bades 
nach  alter,  auch  hfnite  nncli  oft  f^'fiübter  Methode  auch  aus  besonders  vor- 
geschmiedeten Speicheusegmeuleu  zusammengesetzt  wei-(hm  kann,  durch  deren 
YerBchweissaDg  mit  Hülfe  keilförmiger  Einsatzstücke  de^continuirliche  Hiug 
gebildet  -wird.  Die  Zahl  der  erförderiichen  Sohweissuugeu  wird  alsdann  gleich 
der  doppelten  Badq^chtaaniabL 


Vig.  60.  Fig.  61. 


I 
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Ad  II.  Yerbifidani  der  Radelemente,  Die  Arbeit  zerfSUlt  in 
folgende  Operationen: 

1)  Bildung  des  Radstemes : 

a.  Montirang  der  Elemente; 

b.  Sohweissnng; 
0.  Richtung. 

2)  Verbindung  des  Kranzes  mit  dem  Sterne : 

a.  Vorbereitung  des  Krauses ; 

b.  MontiruDg ; 

c.  Sobweissung. 

Ad  1.  Behufs  Radstembildung  montirt  man  zunächst  die  Nabe, 
als  Centrum  des  zu  erzeugenden  Rades,  und  legt  sodann,  auf  gerader 
Hfittensohle,  die  Arme,  mit  dem  stärkeren  Ende  der  NaJ>e  zugekehrt, 
ringsum  an  letztere  an. 

Da  zwischen  der  Nabe  und  den  Armen  noch  keinerlei  Ver- 
bindung besteht,  so  muss  eine  solche  —  behufs  Schweissung  — 
einstweilen  kflnstlich  heigestellt  werden.  Man  bedient  idch  dabei 


Fig.  62. 


des  schmiedeeisernen  provisorischen  Pressrin  i^'^cs  (siehe  Fig.  G2  und  G3), 
welcher  während  der  Sehweissoperation  die  Stelle  des  fehlenden 
Kadkc^nzes  vertritt.   £r  besteht  aus  den  zwei  Häiileu  A  und  Ai 
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welche  durch  die  Schrauben  s  und  Si  verbunden  werden  können, 
Hobahl  das  Arrangement  der  Arme  vollzogen  ist.  Die  Ivingliälften 
dürl'en  daher  anfangs  nicht  verbunden  werden,  sontlern  imisscn  luse 
nebeneinander  liegen,  lielinden  sich  die  Kadelemente  in  annähernd 
richtiger  Lage,  so  beginnt  das  langsame  Anziehen  der  Muttern  s 
und  Si.  —  Mim  regulirt  dabei  die  noch  vorhandenen  Differenzen  der 
Armdistancen  vermittelst  des  Ilandhammers  und  bedient  sich  eines 
Zirkels  zur  Controle.  Sollte  ferner  der  Anschluss  dieses  oder  jenes 
Armes  mit  den  benachbarten  (in  Kante  7in)  nicht  exact  sein,  so 
hilft  man  sich  durch  Eintreiben  von  Blechstreifen  in  die  betreffenden 
Lücken.  —  Liegt  Alles  richtig,  so  werden  vermittelst  langer  Schlüssel 
die  Muttern  s  und  Si  kräftig  angezogen,  bis  der  Ring  samnit  dem 
Rade,  ohne  Verschiebung  von  dessen  Elementen  gehoben  und  —  immer 
in  horizontaler  Lage  —  nach  dem  Schweissofen  dirigirt  werden  kann. 

Der  provisorisdie  Ring  Ä  A\  erfüllt  also,  vAq  wir  sehen,  einen 
doppelten  Zweck,  nämlich  die  Verbindung  der  Radnabe  mit  den 
Annen  und  der  Erhaltung  der  richtigen  Lage  der  Elemente  während 
der  Schweissoperation,  sowie  auch  das Dirigiren  des  Ganzen  vermöge 
Fortsetzung  B  und  der  aufgeschobenen  Qegengewichtscheiben  0, 
wähi'end  bei  D  —  in  der  Nähe  des  Schwci'punktes  —  die  Krahn- 
kette  angreift.  Die  Figuren  62  und  63  zeigen  die  Art  der  Zusammen- 
stellung der  Radelemente  fiir  Waggonräder,  beziehungsweise  Lauf- 
und Tenderräder,  wo  weder  Gegengewichte  noch  Kurbeln  vorhanden 
sind.  Sind  letztere  vorhanden,  so  bleibt  das  Verfaliren  im  Grunde 
dasselbe,  nur  hat  man  zu  berücksichtigen,  dass  das  Kurbelstück  in 
Beziehung  auf  das  Gegengewicht  auf  die  diamental  entgegengesetzte 
Seite  plaoirt  werden  muss.  Beide  —  Kurbelstück  sowohl  als  Gegen- 
gewicht— sind  übrigens  nur  accessorischeBadbestandtbeile  und  ändern 
Nichts  im  Frindp  der  Fabrication.  Sie  werden,  obwohl  f&r  sich  an- 
gefertigt und  mit  den  zugehörigen  Speichen  solide  versobweisst  (die 
alsdann  entsprechend  kürzer  aus&llen),  durchaus  als  Armstfick  be- 
handelt und  wie  die  sfimmtlichen  Arme  mit  dem  Radganzen  gleich- 
zeitig verschweisst. 

Die  in  angedeuteter  Weise  montirten  Radsteme  werden  sodann 
einem  Scbweissprocesse  unterworfen,  indem  man  die  Nabe  mit  den 
anschliessenden  Aimenden  (wie  dieselben  der  definitiven  Lage  ent-  ' 
sprechen)  in  Weisshitxe  versetzt  und  unter  Dampfhämmern  ent- 
sprechenden Gewichtes  bearbeitet.  Der  hierzu  erforderliche  Schweiss^ 
ofen  besitzt  die  in  Figuren  64  uiid  65  voigefShrte  einfache  Construction. 
Es  ist  H  die  aus  feuerfestem  Thon  geformte  Haube,  welche  vermöge 
Hebel  .ä.  seitwärts  absohiebbar  ist  und  durch  Gegengewicht  equilibrxrt 
wird.  Sie  besitzt  400mm  Durchmesser  im  Lichten.  Der  eigentliche 
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Ofenraiini  Ii  ist  ganzlich  mit  Coaks  gefüllt  (wo  th inilich  mit  Holz- 
kohle), dessen  Verbrennung  durch  einen  aufsteigenden  (^ebläsestrom 
befördert  wird,  welcher  in  der  Richtung  der  Pfeile  eintritt  durch 

Fig.  64. 


.die  vier  Canale  (n).  Die  obere  OefFnung  des  Ofens  tragt  den  Rad- 
Btcrn,  dessen  Centrum^der  Erhitzung  exponirt  ist    Um  die  Arme 


Fig.  65. 


möglichst  kalt  zu  hal- 
ten, giebt  man  zwi- 
schen je  zwei  der- 
selben einige  Maue- 
rung aus  Ziegeln,  mit 
feuerfestem  Thon  als 
Bindemittel ,  damit 
die  Wärme  sich  in 
Folge  dieser  schlech- 
ten Leiter  nicht  auf 
die  Arme  fortpflan- 
zen könne,  denn  man 
will  eben  nur  die 
Nabe  und  die  mit 
ihr  in  Contact  befind- 
lichen Armenden  in 
Sch  Weisstemperatur 
versetzen.  —  Ist  die 
gewünschte  Temperatur  erreicht,  so  wird  die  Haube  H  des  Ofens 
entfernt  und  das  Rad  sammt  Pressring  vermittelst  der  Ringstange  JB 
unter  den  Hammer  dirigirt 
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Fior.  07. 


Hammer  und  Ambos  besitzen  die   in  den  Figuren  66  und  67 
gegebene  Einriohtang  und  Form.  Die  Zinken  aa  etc.  der  gosseiflemen 
pi^  "Hammerfonn  A  passen  genau  auf 

die  correspondirenden  Zinken  bb 
des  Amboses  B.  —  Beide  Räume 
(in  Hammer  und  Ambos)  ergänzen 
sich  vollständig  zum  cubischen  In- 
halt der  fertigen  Nabe  im  vollen- 
deten Rade,  während  die  beider- 
seitigen Lücken  dd  sich  zum  (hoch* 
kantigen)  QuerBchnitt  des  Armes 
ergänzen*). 

Vor  dem  Erwärmen  des  Bad- 
stemes  ist  derselbe  provisorisch 
unter  den  Hammer  zubringen,  um 
zu  sehen,  ob  keinerlei  Elemmun- 
gen  stattfinden,  xmd  dieselben  ^ 
wenn  yorhanden  —  vorher  zu  be- 
seitigen. 

Das  in  guter  Weisshitze  befind- 
liche Radcentmm  wird  sodann  — 
behnfs  Verschweissung  mit  den 
Armen  —  in  die  Ambosform  B 
gebracht  und  mittelst  der  Hammer- 
form A  in  wenigen  Schlägen  (bei 
1  m  Hub,  der  letzte  Schlag  unter 
Aufspritzen  von  Wasser)  yoUendet. 

Die  Stangen nn^inA befestigt 
und  in  S  gef&hrt,  dienen  auch 
hier  zur  Sicherung  des  AufeinandertreflTens  von  aa  etc.  auf  hh  etc, 
damit  die  sämmtlichen  Armqnerschnitte  (d)  exaot  bleiben. 
Während  der  ganzen  Operation  dient  der  zweitheilige  Pressring  zum 
Dirigiren  des  Stflckes  und  wird  erst  nach  theilweiser  Erkaltung  des 
geschweissten  Gentrums  entfernt»' 

Wir  fügen  hinzu,  dass  in  Folge  der  Schweissung  des  Rad- 
oentrums  eine  Alteration  derOentrallochung  der  Nabe  unvermeidlich 
ist;  man  treibt  daher  —  noch  in  derselben  ffitze  —  vermittelst  des 


*)  Bei  liOQomotiviftdeni  wird  für  das  Hindurchgreifen  des  Kurbelttückes 

die  Env(Mtoning  c  gelassen  (Fig.  Avas  -wir — der  Yollständigkeit  wegen—* 
in  obi«?»'!"  Skizze  der  Hamnierlbrm  mit  angedeutet  haben;  im  Uebrigen  ist 
das  Verfahren  genau  dasselbe  wie  oben  beschiiebeu. 
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Dampfhammers  einen  massiven  Cylinder  (Bolzen)  dar<^  die  Centrai- 
lochung  hindurch  und  erweitert  (ladureh  letztere  wieder  auf  den 
anfangliclien  Diin  lmiossor.  —  Die  Ambosform  besitzt  zu  diesem 
Behufe  den  cylindri.sclRn  Ilolilraum  m,  durch  welche  der  hindurch- 
getriebene Bolzen  herabfallt  und  nach  D  gelangt,  wo  er  seitlich, 
im  Niveau  der  Ilüttensohle  entfernt  wird.  Wirksames  Hammer- 
gewicht circa  9  Tonnen  *). 

NaehsrbBitßH*  Die  Arnic  des  erkalteten  Radsternes  liegen  nie 
genau  in  ein  und  derselben  Ebene,  indem  der  energische  Process 
der  Sohweissung  zwischen  Ceutrom  und  Annbasis  die  richtige  Lage 
der  Arme  einigemiaassen  alterirt.  —  Die  geschweissten  Hadarme 
gelangen  daher  in  die  Hände  einer  besonderen  Kameradschaft^ 
welche  das  Richten  nndAjostiren  derselben  übernimmt  Das  Richten 
Ist  zugleich  in  yerbjndnng  mit  einer  Reihe  yon  anderen  accessorischen 

Arbelten,  welche  das 
Sanbermaohen  des  Cen- 
tmms  und  der  anschlies- 
senden Ansbnchtnngen 
(hb)  zwischen  den  Ar- 
men, soweit  dies  über- 
haupt noch  erforderlich 
erscheint,  bezwecken. 
Ein  anderweites  £r- 
fordemiss   ist  femer 

die  ZurÜckfuhrnng 
sämmtlicher  Arme  auf 
Tollkommen  gleiche 
Lange,  insoweit  sich 
Differenzen  in  diesen 
Grössen  ergeben  soll- 
ten. —  Man  spannt  zu 
diesem  Behufe  das 
Brettchen  F  in  das 
Nabcnloch,  sucht  sich 
auf"  das  Centruiu  die- 
ses Loclies,  und  be- 
schreibt mit  dem  Stahl- 
zirkel auf  der  Ober- 
fläche der   Kabc  die 

*)  Es  sei  hier  nochmals  ein  für  allemal  bemerkt,  dass  uoter  einer  , Tonne* 
tausend  Kilogramm  verstanden  werden,  wo  nicht  anadrückUoh  von  eng- 
lischen „Tons"  die  Bede  ist. 
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EreisIiDie  (m),  die  man  deutlich  ankörnt  nnd  zwar  vor  jedem  Arme  (siehe 
Fig.  68  a.  S.).  Man  oontroHrt  Bodann  die  ArmlSngen  yermittelst 
des  Schablonendrkels  in  .  Fig.  69,  wobei  die  Spitae  c  in  n^i^n  etc. 
eingesetzt  wird,  wShrend  gleichzeitig  das  umgebogene  Ende  (d) 
an  der  Aassenkante  (r)  jedes  Armendes'  angehalten  wird.  Man 


Es  kann  sich  hier  natfirlich,  da  aUe  Speichen  auf  gleiche  Jjänge 
Torgeschmiedet  in ^ die  Fabxioation  eintraten,' nur  um  Differenzen 
von  wenigen  MiUimetem  handeln,  die  man,  wenn  positiv,  durch 

Stauchen  (siehe  Pfeil  in  Fig.  GS),  wenn  negativ  ~  durch  Anschwdssen 
von  etwas  Material  ausgleicht,  welches  man  einer  Fladieisenstange 
Nr.  4  entnimmt. 

Ferner  werden  bei  dieser  (Tolegenlieit  die  sänimtlichen  End- 
breiten der  Arme  (rr)  auf  ein  und  dieselbe  Grösse  (r  gewöhnlich 
=  75  nun),  t  ntsprechend  der  Breite  der  Einschnitte  im  Radkränze, 
zurüekgeluhit. 

Das  Kicliten  der  Speichen  muss  durch  Auflegen  eines  Stahl-' 
lineals  (mittelst  der  holien  Kante)  controlirt,  die  Armdistancen  (aa) 
mit  dem  Zirkel  gemessen  und  auf  völlig  gleiche  Werthe  durc 
seitlich  geführte  Ilammerschläge  gebracht  werden. 

Die  "hier  angedeuteten  Nacharbeiten  geschehen  in  offenen 
Schmiedefeuern,  die  bequem  von  allen  Seiten  zugänglich  sein  müssen, 
und  bezwecken,  wie  leicht  ersichtlich,  die  Vorbereitung  der  Rad- 
Sterne  zum  Eintritt  in  die  Kadkränze. 

Ad  2.  Verbindung  des  Sternes  mit  dem  Kranze. 

Behufs  Aufhahme  des  Radstemes  ist  der  ungeschweisste  schmiede- 
eiserne Kranz,  dessen  Darstellung  wir  bereits  kennen  lernten,  an 
seiner  inneren  Peripherie  mit  Einschnitten  versehen,  welche  ver- 
mittelst der  Stosshobelmaschine  (Mortaisinnaschine)  hergestellt 
werden.  Die  Maschinen 'arbeiten  mittelst  Vertikalbewegang  des 
Werkzeuges  bei  horizontaler  Lage  der  Kranzebene;  das  Centriren 
der  letzteren  erfolgt  in  der  Weise,  dass  der  innere  Umfang  mit  dem 
Werkzeuge  in  Contact  kommt,  während  das  Weiterrücken  von  Ein- 
schnitt zu  Einschnitt  durch  einfache  Drehung  des  Ringes  um  die 


Fig.  69. 


sieht  auf  diese  Weise,  in  wie 
weit  bei  jedem  Arme  die 
constante  LSnge  (cd)  der 
Schablone  mit  der  variabeln 
Gtrösse  (nr),  auf  dem  Rade 
gemessen,  übereinstimmt  — 
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betreflfenden  gleichen  Winkel wertlie  mittelst  geeigneter  Supportr 
schraubcn  durch  die  Hand  des  Arbeiters  effectuirt  wird. 

Die  Zahl  der  Einschnitt*.'  riclitet  sich  natürlich  nach  der  Zahl 
der  Badspeiclien.    Behufä  Eiutheüuug  des  Ringes  muss  zunächst 
Fig.  70.  Piff.  71. 


Fig.  72. 


sein  Centrum  (c)  i^esucht  werden  vermittelst  Einspannens  des  Hrett- 
cbeus  b  in  die  diametrale  La^z«-  (sielie  Fig.  70)  und  Heschreihen  der 

beliebigen  Kreislinie  7in  auf  dem  Umfange 
des  Kinges;  c  muss  daher  so  lange  verschoben 
werden,  bis  irgend  eine  Zirkelöftnung  (r)  ge- 
funden ist,  die  auf  dem  25  mm  breiten  Um- 
fange aufgetragen  werden  kann.  INIan  ver- 
zeichnet sich  auf  dieser  Linje  zunächst  die 
Mittel  (mm)  der  zu  erzeugenden  Einschnitte 
durch  Ankörnen,  wie  Fig.  73  darstellt  Die 
aufzutragende  Distance  fc)  dieser  Mittel  ist 
abhängig  von  der  Zahl  (a)  der  Anne;  ausser- 
dem hat  man  den  Durchmesser  (d)  der  auf- 
getragenen Kreislinie  (vergl.  Fig.  71)  genau 
zu  messen.   Es  ist  alsdann  offenbar: 

3U1Ö  .  d 


e  = 


a 


Fig.  73. 


Ist  a  =  13  und  d  =  1*350,  so  ergiebt  sich 
e  =  326  mm  als  aufzutragende  Armdistance. 

Diese  Grösse  ist  auf 
einem  genauen  Maass- 
stabe  mit  dem  Zirkel 
abzugreifen  und  auf  der 
strichpunktirten  Kreis- 
linie (Fig.  72)  au&u- 
tragen.    Jeder  Theil« 
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pankt  besdchiiet  alsdann  das  mittel  (m)  «bes  Einschnittes,  von 
welchem  aus  nach  beiden  Seiten  die  halbe  Einsohnittsbreite  auf- 
getragen und  angekörnt  wird.  VergL  Fig.  73. 

Der  in  vorstehender  Weise  behandelte  Radkranz  wird.moitainrt 
und  Istg^sdann  unmittelbar  zur  Aufiiahme  des  Radstemes  fertig.  — 
Die  mortaisörten  Range  liegen  zu  diesem  Zwecke  auf  der  geraden 
Hflttensohle,  jedoch  entsprechend  hohl  wegen  der  aus  der  Radebene 
etwas  vorspringenden  IjTabe,  wShrend  .der  Radstem  mittelst  Erahn 
hineingesenkt  wird.  Dabei  müssen,  im  Falle  etwaiger  Klemmungen, 
die  Arme  mit  Nachhälfe  einiger,  dodi  möglichst  schonend  geftlhrter 
HammerschlSge  in  ihre  Einschnitte  getrieben  werden.  Sollte  anderen 
Falles  einiges  Spiel  vorhanden  sdn,  so  hilft  man  sich  durch  Bänkeilen 
von  Blechstreifen  geeigneter  Dicke  und  Breite  zwischen  Kranz- 

Fig.  74.  ,  ausschnitt   und  Armende. 

Na(^  Beendigung  der  Arbeit 
muss  der  Stern  fest  und  da- 
bei centrischimKranze  sitzen. 
'd>-^  Man  controlirt  die  CJentri- 
rung  mittelst  dner  Schablone 
von  der  Form,  wie  wir  sie  bei  der  Prfliung  der  Armlängen  kennen 
lernten.  Während  also  Spitze  c  in  die  Körnung  der  auf  die  Rad- 
nabe verzeichneten  Kreislinie  (nn)  eingesetzt  wird,  mnss  gleich- 
zeitig d  an  die  äussere  Peripherie  des  Radkranzes  ansclilicssen. 

Ist  der  Radstem  in  den  Kranz  eingesetzt,  gut  darin  centiiit 
und  provisorisch  befestigt,  so  kann  das  Verschweissen  der  Arme 
mit  dem  Kranze  vollzogen  werden.  Jeder  Arm  wird  cIdzcIu  fiir  sicli 
mit  dem  Kranze  verschweisst.  Das  Weissmachen  der  betreffenden 
Peripheriestelle  geschieht  in  offenen  Schmiedefeuern  und  zwar  iu  je 
zwei  Hitzen  pro  Arm.  Die  erste  Hitze  —  das  Vorschweissen  — 
erfolgt  mittelst  Handliammer  in  Verbindung  mit  einiger  Material- 
zugabe, die  von  einer  gleiclizeitig  mit  weiss  gemachten  Flaclieisen- 
stangc  Nr.  4  eiitnomnieii  wird.  Es  ist  dies  nöthig,  weil  nicht  genug 
Material  in  Kranz  und  Aruiende  vorhanden,  um  eine  vollkommen 
solid(?  V(  rschweissnng  beider  zu  ermöglichen.  Das  Kad  befindet  sich 
bei  diesen  Arbeiten  in  horizontaler  Lage  und  wird  mittelst  Gabel  G 
dirigirt,  deren  Enden  gg  durch  Bolzen  h  verbunden  sind,  welcher 
durch  die  Nabe  geht.  Vergl.  Fig.  75.  Eine  offenbar  sehr 
praktische  Methode  der  Handhabung  eines  Rades,  welche  gestattet, 
jeden  beliebigen  Peripherietheil  in  das  Feuer  zu  bringen  und  völlig 
isolirt  zu  wärmen.  M  sind  C4egengewichte  in  Form  einiger  guss- 
eiserner, auf  der  Handhabe  verschiebbarer  Scheiben.  7)  Angriffs- 
punkt der  Krahukette  nahe  dem  Schwerpunkt  des  Ganzen.  ■ 
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Nach  der  Vorschweissung  erfolgt  die  Vollendschweissung  unter 
•einem  leichten  Dampfhammer,  wieder  mit  Anwendung  gusseiserner 

Fig.  75. 

M  M 


Fiff.  76. 


I 


IB 


Formen,  welche  der  Gestaltung 
des  Radumfanges  nebst  zugehöri- 
gem Armstück  angepasHt  sind.  In 
Fig.  7  6  ist  wiederum  A  der  Hammer 
und  S  der  gusseiserno  Ambos 
(beide  nach  der  Peripherie  des 
Rades  geformt  und  sauber  auf  der 
Drehbank  ajustirt)  mit  dem  Arm- 
ansatz df,  und  beiderseitig  zur  gan- 
zen Peripheriebreite  (120  mm)  und 
Armhöhe  (85  mm)  sich  ergänzend. 
Hanimergewieht  200  Kg.  Vorzüg- 
liche Exactheit  der  Arbeit,  mit 
möglichster  Schnelligkeit  der  Aus- 
führung. 

Ad  III.  VoUendungsarbeiten. 
Die  in  beschriebener  Weise  ge- 
schmiedeten Räder  sind,  bis  zur 
Dienstfahigkeit,  der  Gegenstand 
einer  langen  Reihe  von  Arbeiten, 


welche  in  folgende  drei  Gruppen  zerfallen: 

1)  die  Behandlung  auf  Drehbänken ; 

2)  das  Aufziehen  der  Bandagen  j 

3)  das  Aufziehen  auf  Axen. 

Ad  1.  Behandlung  der  Räder  auf  Drehbänken. 

Das  Abdrehen  des  rohen  Rades  hat  den  Zweck,  gewisse 
Dimensionen  desselben  auf  genaue  vorgeschriebene  Maasse  zurück- 
zufiihren,  um  die  folgenden,  sub  2  und  3  genannten  Operationen  zu 
ermöglichen. 
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'Wir  erinneni,  dass  der  Durchmesser  des  rohen  Rades  circa  100  mm 
mehr  beträgt  als  der  vorgeschriebene,  und  daas  die  ertheilte  Central^ 
lochung  der  Nabe  um  eine  ähnliche  Grösse  geringer  ist^  aisder  Azen- 
durehmesscr  betrSgt.   Wir  haben  daher  vorznnehmeii: 

a.  das  Ansdreben  der  Nabe  (A)  auf  ezaoten  (oylindiischen) 
Axendurchmesser ; 

b.  das  Abdrehen  der  Peripherie  (a)  auf  den  ezaoten  I(addnrch- 
messer,  entsprechend  dem  inneren  Durchmesser  der  Bandage ; 

c  das  Drehen  der  peripherischen  Seitenflächen  des  Kranzes  (5  &i) 
behu&  Erzeugung  der  ezacten  Eranzbreite  (a),  und  endlich 
d.  das  Abdrehen  der  Sthmflfichen  /  und  /,  der  Nabe  'S* 
11^  Alle  diese  Operationen  erfolgen  auf  ein&chen 

Raddrehbänken,  mit  nur  einer  Flanscheibe,  wo  also 
jedes  Rad  einzeln  fKr  sich  behandelt  wird. 

DasCentriren  des  Rades  auf  der  Planscheibe  wird 
bekanntlich,  bei  langsamem  Umgang  der  Tour,  durch 
Anhalten  von  Kreide  und  abwechselndes  Lflften  und 
~  Anziehen   der  Pressschrauben  in  Verbindung  mit 
Schlägen  auf  die  betreffende  Peripheriegegend  baldigst 
erreicht.  Der  geübte  Dreher  braucht  dazu  nur  wenige 
Minuten.  —  Ist  die  Excentridtät  verschwunden,  so 
wird  das  Werkzeug  mittelst  der  Handstellschrauben 
der  zu  drehenden  Fläche  genähert,  festgeschraubt  und 
die  selbstthätige  Verschiebung  des  Supportes  ^geldtet. 
Ein  Arbeiter  bedient  gewöhnlich  zwei  dieser  Dreh- 
bänke, da  seine  Arbeit  nur  im  Centriren,  Einstellen  und  Anhalten 
der  CaHber  besteht.  Die  Stücke  werden  mittelst  Kette  und  Decken- 
laufkrahn  von  und  zu  den  Drehbänken  geschafft. 

Ad  2.  Das  Aufziehen  der  Bandagen. 

Die  Befestigung  der  Bandagen  auf  dem  Radumfange  ist  bekannt- 
lich dreifacher  Natur.   Sie  erfolgt  nämlich: 

a.  durch  die  Differenz  der  Durchmesser; 

b.  durch  das  Au&iehen  in  heissem  Zustande; 

c.  durch  Schrauben,  als  Sicherheitsvorrichtnng. 

Diese  drei  Arten  des  Schlusses  treten  immer  zugleich  in  Anwendung. 

Der  innere  Durchmesser  der  Bandagen  wird  stets  etwas  kleiner 
gehalten,  als  der  äussere  des  ajustirten  Rades  beträgt;  und  zwar 
giebt  man  1  mm  bis  liöchsteus  1*5  mm  pro  Meter  Durchmesser,  mithin 
0-001  bis  0-0015  Proc. 
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Da  die  Bandagen,  nach  dem  heutigen  venrollkoniinneten  Zngtande 
der  Radikbrication ,  nicht  mehr  gleicb£eitig  auch  einem  seoondären 
Zwecke  —  dem  des  ZusammenhaltenB  des  Badgemfiditea  —  mit  za 
dienen  brauchen  (wenigstens  nicht  bei  den  nach  obigem  Princip  fabri- 
eirten  RSdem),  so  ist  die  angegebene  Spannung  von  0*001  Proc 
als  yöllig  hinreichend  za  erachten. 

J3eluiffi  Aufnahme  des  Rades  wcrdi'n  die  IJaiida^en  zunächst 
auf  ihrer  inneren  Kingfläche  acii  gedreht.  Das  Drehen  erfolgt  auf 
einer  gewölmliclien  Bandagendrehbank  einfachster  Conatruction. 
Die  Bewefninir  j-elit  von  der  Riemenscheibe  aus  und  wird  durch 
vorgelegte  Zainiräder  auf  die  Planscheibe  übertragen.  Durch  die 
gewöhnliche  Supportvomchtung  erfolgt  sodann  die  Verschiebung 
des  Werkzeuges  in  zwei  Norraalrichtungen ,  deren  jedoch  im  vor- 
liegenden Falle  nur  eine  in  Betracht  kommt,  nämlich  diejenige,  welche 
parallel  zur  Bandagenaxe,  also  normal  zur  PlauBcheibe  gerichtet  ist. 

Fig.  78.  Es  ist  klar,  dass  die  Bandage^  in 

Folge  des  Mnderbetrages  ihres  inneren 
Durchmessers  um  1  bis  I  VsUun.pro 
Meter,  ohne  Zuhfilfenahme  einer  ent- 
sprechenden Erwärmung  nicht  auf  das 
Rad  gebracht  werden  kann.  Die  Er- 
^1  wSrmung  hat  jedoch  nur  soweit  zu  gehen, 
dass  die  Bandage  bequem,  doch  ohne 
Spiel,  ihren  Plate  einzunehmen  im  Stande 
sei 

Zum  Erhitzen  der  Bandagen  bedient  man  sich  am  besten  eines 
Flammenofena  von  äluilicher  Construction,  wie  dieselben  zur  gleich- 
mässigen  Erwärnuing  der  zu  kränijtenden  Feuerbüclisenbleche  dienen. 
Der  Ofen  besitzt  1900  m  iniu-re  Breite,  die  sich  natürlich  nach  dem 
Durchmesser  der  grössten  Bandagen  zu  richten  hat,  welche  in  Behand- 
lung treten  bei  gleicher  Breite  der  Einsatzöffnung  E.  Die  zu  erhitzende 
Bandage  liegt  dabei  auf  den  Schienen  pp  (Fig.  70  a.  f  S.  und  Fig. 80 
a.  S.  101),  um  die  Reibung  möglichst  zu  vermiiulert  n.  Die  Flamme 
Streicht,  von  Roste  i  aus,  über  die  Bandagen,  um  schliesslich  durch  die 
seitlichen  Canäle  aa  und  durch  den  HauptcanaMzu  entweichen.  Leider 
stehen  aber  nur  auf  grossen  Hütten,  sowie  auf  grossartigen  Reparatur- 
werkstätten dergleichen  Oefen  zum  Bandagenwännen  zur  Disposition. 
Es  musa  daher  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  das  Schmiedefeuer  benutzt 
werden.  Dies  geschieht,  indem  man  die  Bandage,  horizontal  an  drei 
Funkten  aufgehängt,  an  einem  beliebigen,  jedoch  möglich  grossen 
Feripherietheile  ins  Feuer  bringt  und  dieselbe  sodann  um  einen 
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entsprechenden  Winkel  dreht,  damit  die  benachbarten  Theile  sich 
ebenfalls  erhitzen  etc.  —  bis  der  ganze  Ring  so  gleichraässig  heiss 

ist,  als  es  auf  diese  Ai-t  über- 
haupt möglich.  Die  Erhit- 
zung darf  nicht  bis  zur  Dun- 
kelrothgluth  getrieben  wer- 
den. Ist  der  Zweck  erreicht, 
so  wird  die  Bandage,  mit 
dem  vorspringenden  Kranze 
nach  oben,  auf  die  gerade 
Hüttensohle  gelegt  und  das 
kalte  Rad  Ii  mit  Hülfe  des 
Krahnes  in  die  Bandage  von 
oben  her  gesenkt.  Nach  er- 
folgter Erkaltung  ist  dieselbe 
mit  dem  Rade  fest  verbun- 
den*). 

Die  Verbindung  zwischen 
Radkranz  und  Bandage  ver- 
mittelst Schraubenbolzen  an 
gewissen  Stellen  des  Um- 
fanges  soll  als  Sicherheits- 
vorrichtung dienen,  falls* der 
Bruch  der  Bandage  eintritt. 
Die  Schraubenbolzen  sollen  in 
diesem  Falle  die  Wirkungen 
der  Ceutrifugalkraft  wenig- 
stens so  lange  compensiren, 
bis  der  Schaden  bemerkt  wird. 
Inwieweit  sie  diesen  Zweck 
zu  erfüllen  im  Stande  sind, 
muss  die  thatsächliche  Praxis 
entscheiden.  Jedenfalls  bleibt 
zu  bedauern,  dass  durch  die 
Sicherheitsboken    eine  be- 


0» 


*)  Die  Abnahme  der  Bandage  vom  Rade  kami,  unter  Entfernung  der 
ßicherlieitsbolzen ,  nur  bei  abermaliger  Erhitzung  —  die  jedoch  mit  gleich- 
zeitigem Kalthalten  des  Bades  vermittelst  nasser  Lappen  verbunden  sein 
muss  —  erfolgen.  Man  besitzt  zu  diesem  Behufe  in  guten  Reparaturwerk- 
stätten entsprechend  construirte  Oefen  mit  ringförmiger  Flammenwirkung, 
deren  nähere  Behandlung  jedoch  zu  weit  führen  würde.  In  allen  anderen 
Fällen  muss  man  sich  mit  dem  armseligen  Durchmeiseln  der  abgenutzten 
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Fig.  80. 


trachtliche  Schwüchu»^  des  15aiuhi«^enquer8chnitti'8  an  den  betreöen- 
den  Stellen  unvermeidlich  erscheint.    Es  ist  daher  die  in  Fig.  82 

gegebene  Anordnung,  wo  der  coni- 
Kche  Holzen  (h)  ganz  hindurcligeht 
und  durch  die  Mutter?»  angezocfen 
wird,  weit  sclilcehter,  als  die  An- 
ordnung in  Fig.  S.-{,  woselbst  der 
Holzen  unter  geringerer  Sehwü- 
chung  der  Bandage  bis  zu  einer 
gewissen  Tiefe  in  das  Material 
derselben  eingreift ,  so  dass  auch 
bei  erfolgter  gänzlicher  Al>nutzung 
der  Handage.  noch  immer  einiges 
Material  zwischen  dem  ]5olzencnde 
und  der  äusseren  Uingi)eri[)herie 
verbleibt.  Letztere  Methode  ist  die 
Fig.  81. 


I 

R 


-IC 

■ 

§ 


Hüttentohle ' 


J«57) 


Fi^r.  82. 


Fig.  8.1. 


Bandagen  helfen,  eine  ebenso  theure  al«  undankbare  Arbeit,  da  der  Ring 
dabei  gäiizlich  verdorben  wird. 

Pctzholdt,  Studien  etc.  11 
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neuere  und  vollkommenere,  und  befremdend  bleibt  es  nnr,  das«  e«  ihr 

nicht  G^elungen  ist,  die  oben  anijedcutete  (ältere)  Hefestiijungsweise 
mit  ganz  liindurchtreteudeu  (glatten)  Holzen  gäiizlicii  zu  verdrüDgen. 

Ad  3.  Das  Aufziehen  der  Räder  auf  Axen. 

Die  mit  Bandagen  armirten  Räder  müssen  niiter  Anwendung 
hydraulischer  Pressen  auf  ihre  Axen  gedruckt  werden.  Wir  haben 
schon  bei  Gelegenheit  der  Nabenconstruction  erwähnt,  dass  dieser 
Radtheil  mit  einer  Centrallochung  yersehen  ist,  deren  Durchmesser 
kleiner  ist  als  der  Durchmesser  des  ijustirten  Axeniheiles  —  des 
Radsitses  — ,  damit  man  im  Stande  sei,  die  Nabenbohrung  in  dem 
vollendeten  Rade  sorgfältig  centriren  zu  können,  und  dabei — durch 
Ausdrehen  auf  der  Drehbank  —  den  genauen  Durchmesser  des 
ajustirten  Axentheiles  zu  geben ,  welcher  zum  Eintritt  in  die  Nabe 
bestimmt  ist.  Man  dreht  denmach  die  Nabe  genau  cylindrisch  auf 
den  Durchmesser  des  ^ustirten  (geschlichteten  und  poürten)  gleich- 
falls oylindrischen  Axentheiles,  und  ertheilt  zuletzt  dem  Loch- 
rande  an  derNabenrückselte  eine  peripherische  Abfasung^behufs 
Eintritt  des  ersteren  unter  hydraulischer  Pressung. 

Manche  Bahnen  schreiben  dem  Fabrikanten  eine  Conicität  des 
Radsitzes  von  1  :  200  etc.  vor*);  wir  bemerken  indessen  hierzu,  dass 


*)  Für  die  Construction  mid  Fabricatiou  ihrer  Rüder  hat  jode  Bahn  ihr 
eigenes  Bedingnissbeft  (das  natürlicli  Gegenstand  beständiger  Abänderungen 
ist)  imd  velchsB  dem  Fabrikanten  znr  Naehaohtnng  incL  Zeidmnngen  uber- 
geben vird.  In  Betreff  äjst  fiadoonstractlon  lauten  baqaeleweiee  die  Vor- 
BChriften  der  belgischen  Staatsbahn  wie  folgt: 

1)  DiH  Räder  bestellen  ganz  ans  Hchmiedeeisen  bester  Qualität»  aus  einem 
einzigen  Ganzen  sammt  Nabe. 

2)  Kein  Tlieil  des  gedrehten  Badkranzes  darf  Stellen  zeigen,  wo  das  Werk- 
zeug (der  Drehstahl)  Dicht  mit  der  Fläche  in  Ck>ntakt  gekommen. 

3)  Die  Bandagen  bestehen  ans  Bessemerstabl  ohne  Bohwelsstmg  und  sind 
auf  allen  Flächen  abgedreht.  Sie  besitzen  eine  Dicke  (für  Wagen)  von 
57  mm  im  Contaktkreise  und  136  mm  Breite,  derart,  dass  alle  Räder  in 
diesem  Kreise  einen  genau  gleichen  (Yorgesohriebenen)  Durchmesser 
aufweisen. 

.  Die  Bandagen  werden  heias  aufgelegt  und  besitzen  auf  jeder  Axe 
1*355  m  SntÜBmnng,  gemessen  zwischen  den  Innenseiten  der  Bandagen. 
Die  Zahl  der  Sieherheitsbolzen  (bonlons  de  süret6)  pro  Bad  soU  gleich 

sein  der  Hälfte  der  Badspeichen.  Die  Bolzen  bestehen  aus  hartem 
Feinkorneisen  (fer  fin  grain  dur)  und  besitzen  Conicität  in  der  Eaiidai^e. 

4)  Die  Räder  werden  mit  hj'draulischeni  Drucke  von  wenigstens  80  0(ki  Kg 
auf  die  Axeu  gepresst.  Die  Naben  müssen  zuvor  innen  polirt  werden. 
Die  Keile  sind  aus  Stahl,  voUkonunen  prismattseh  (g«röde)  und  mit 
scharlbn  Kanten  (arrttes  vives)  etc. 
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die  YOTgesohriebene  Conioität  in  der  Praxis  nicht  ortheilt  wird.  Nalx'ii- 
bohrung  und  Radflitz  stets  cylindrisch  und  von  genau  «rlciehem 
Durchinesser.  Eintritt  an  der  Nabenrüfkseite  und  daher  Abfasuns 
der  Nabenlochung.  Es  bedarf'  keines  Nachweises,  dass  dies  zu- 
gU'icli  das  allein  richtige  Verfahren  ist,  und  dass  eine  etwa  ertlieilte 
Coniritat  den  festen  Sitz  des  Rades  auf  der  Axe  an  sich  unnioi^lich 
erselieinen  lässt,  80  verschwindend  klein  der  Anlauf  auch  immer  sein 
möge. 

In  vielen  Fallen  (zumal  ]>ei  grossen  Radern)  wird  die  ajustirte 
Nabe  an  zwei  «xh  r  nur  an  einer  Stelle  mit  Keilnuthen  a  und  h  ver- 


sehen, die  unter  90"  auseinander  liegen. 
Fig.  84.  Fig.  85. 


Ganz  dem  entsprechend 
erhält  alsdann  auch  der 
l)et  reft  en  d  e  A  x  e  n  theil 
die  analogen  Keilnuthen 
«1  und  hx  (Fig.  84  nnd 
85).  Die  Herstellung 
der  Keilnuthen  in  der 
Nabe  erfolgt  unter  Mor- 
taisirmaschinen  bei  ho* 
rizontaler  Lage  der 
Rad  ebene.  Das  Werkzeug  hobelt  BtetB  direct  auf  die  volle  Nath- 
breite. 

Für  die  Axen  existiren  besondere  Keilnutlihobelmaßchinen,  deren 
Werkzeuge  gleich&lls  die  voUe  Nuthbreite  hobeln. 

Wir  bemerken  hierzn  noch,  dasB  far  Waggonrader  gewöhnlich 
mir  eine  Nuth  in  Nabe  nnd'  Axe  ertheilt,  mithin  die  Anwendung 
eines  einzigen  Keiles  als  hinreichend  f&r  die  Sicherheit  erachtet  wird. 
In  nenester  Zeit  wird  sogar  der  Kell  ganz  fortgelassen,  wobei 
man  Ton  dem  Grundsatz  ausgeht,  dass  die  Reibung  der  Nabe  auf 
dem  Radsttze  hinlftngliche  Garantie  gegen'  das  Lockerwerden  des 
Rades  auf  der  Axe  darbiete.  Wofern  das  Aufpressen  Überhaupt 
unter  dem  gehörigen  Drucke  und  mit  der  gehörigen  Sorgfalt  seitens 
znyerlässiger,  damit  vertrauter  Arbeiter  vollzogen  wurde,  und  eine 
durchaus  cylhidrisohe  Bearbeitung  der  bdderseitigen  Contaktflftchen 
auf  mathematisch  gleichen  Durchmesser  vorhergegangen  ist,  so  er- 
scheint in  der  That  der  noch  hinzngefagte  Keil  als  Luxusartikel  und 
föllt  daher  am  besten  ganz  fort 

Wo  noch  Keile  angewendet  werden,  besitzen  die  Nuthen  Vs" 
Breite  und  V4"  '^'^iSq  der  Einhobelung,  so  dass  der  Keilquerschmtt 
demnach  Vs  X      zn  betragen  hat 

Die  in  die  Nuthen  einzufilhrenden  Keile  müssen  vom  besten 
zfihesten  Stahl  sein,  mit  pUinirten  undpolirten  parallelen  Begrenzungs- 

11* 
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flachen  des  Prismas  (der  Name  „Keil"  ist  sonacli  ein  selir  uneiu^ent- 
liclur!),  sowie  sie  selhstverständUch  den  Querselmitt  der  zusatniiieii- 
gehürigen  zwei  Nulhen  in  Kadsitz  nnd  Nahe  vollsäiidig  anslullen 
müssen.  Sie  werden,  mit  etwas  Oel  benetzt,  von  aussen  lier  hydraulisch 
eingetrieben  nach  erfolgter  Aufpressung  des  Rades  auf  die  Axe. 

Beim  Aufpressen  der  Bäder  auf  Axen  hat  man  natürlich  Sorge 
zu  tragen ,  dass  die  beiderseitigen  Keilnuthen  eorr('sjK)ndiren  und 
den  Keil  sofort  einzuführen.  Derselbe  übeniimnit  alsdann  von  selbst 
die  weitere  Führung  beim  Beginn  des  Aufpressens,  während  «las 
schliesslich  vorstehende  Ende,  etwa  V;«  »meiner  Länge  betragend, 
sodann  ebenfalls  hydraulisch  nachgepresst,  abgemeisselt  und  sauber 
befeilt  wird,  so  dass  keine  Spur  sichtbar  bleibt. 

Der  Kolbendruck  beträgt  150  Atmosphären  für  die  Kader  und 
80  für  <las  Nachpressen  der  Keile  etc. 

Die  auf  ihre  Axen  montirten  Uädeqtaare  (die  nunmehr  den 
Namen  Satzaxen  oder  Hadsätzi-  führen)  wenlen  auf  Dopj)eldrehbänke 
gebracht  behufs  Ab<lrehung  der  Bandagenumtange  nach  den  vor- 
schrifsmässigen  Calibern,  wobei  zugleich  den  V)eiden,  an  ein  und 
derselben  Axe  befindlichen  Radern  in  der  Laufdäche  mathematisch 

Fig.  86.  gleicher  Durchmesser 


erthcilt  wird,  gemessen 

 ^  in  Bandagenmitte, 

j  ™..m=i.aeo  ^  Ii.  Contaktiingzwi- 

sehen  Rad  und  Schiene. 
Selbstredend  muss  auf  den  genannten  Drehbänken  zugleich  der 
innere  Abstand  (m)  der  Bandagenebenp  A  und  Ai  auf  das  genaue 
Maass  gebracht  werden,  indem  derselbe  anf  der  hydranlischen  Presse 
zwar  bereits  eingehalten,  jedoch  eher  zu  klein  als  zu  .gross  ertheilt 
wird,  damit  man  sich  auf  der  Drehbanic  eventuell  helfen  und  deneelben 
auf  das  genaue  Maass  durch  Nachdreben  der  Innenseiten  der  Bandagen 
verbreitern  kann«  Es  handelt  sich  hier  natOrlich  immer  nur  um 
wenige  Millimeter,  die  jedoch  zum  Yerschwinden  gebracht  werden 
müssen,  indem  eine  Toleranz  im  Innerabstand  der  Bandagenebene  ii| 
der  Regel  nicht  gewährt  wird.  Zur  ControUe  der  Bandagenprofile,  sowie 
dee  inneren  Abstandes  (m)  der  Bandagenr&ckseiten  (m  =  1360  mm) 
A  und  Ai  dient  das  in  Fig.  86  daigestellte  Caliber*). 

*)  In  Betreff  der  Ocmstroction  der  Badaätae  lauten  die  Bestimmangen  des 

Vereins  deutscher  Biaenbahnverwaltuu^en  wie  folgt: 

§.  157.  "Räder  ans  bestem  Schmiedeeisen  oder  Stahl  haben  sich  für 
Locpmotiven,  Tender  und  Wagen  am  meisten  bewährt;  für  die  Naben  ist 
auch  die  Anwendung  von  Gusseiseu  zulässig.  Für  nicht  gebremste  Wagen- 
rSder  dfirfm  die  Badeteme  auch  von  Holz  angefertigt  sein.    Unter  Güter- 
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Ehe  w  nanmehr  za  den  Soh^benrftdern  flbergeben,  dfirfte  es 
angeaeigt  Bein,  hier  nooh  die  Radbandagen  in  Beeng  auf  Fonn, 
Material  und  Gonatrnotion  etwas  eingebender  au  besprechen,  als  dies 
bisher  anderweit  geschehen  sein  dürfte. 

Bandagen. 

Die  Bandage  oJor  iler  Radrcilun  bildet  bekanullicli  den  mit  den 
Seliieiien  in  Contakt  tretenden,  nach  erfulgter  Abnutzung  erneuerunü^s- 
l'älügen  Bestandtlieii  des  gewölinlichen  Eisenbalmwagenradcs.  Bei 
gewissen  Kadeonstrnclionen,  auf  die  wir  später  eingehen  werden, 
bestellt  die  Bandage  niclit  lur  «ich,  sontlern  ist  durch  die  Fabricatiou 
mit  (b'm  Kadganzen  identisch.  Wir  betrachten  hier  nur  die  für  aich 
auigebützten,  vom  Küdkörper  truimbareu  Baudageu. 


-wageu  ohne  Brems  köuneu,  bei  sorgfältiger  Eevisiou,  Schaleugussräder 
V  verwendet  werden. 

§.  158.  Die  Baadagen  müMen  eine  conleche  Fonm  von  HnfliwtMiff  V^o 
Neigtmg  haben. 

§.  159.  Die  Breite  der  Eadreifeu  soll  bei  Locomotiveu  und  Tendern  nicht 
unter  no  nnn  niid  nicht  ü])er  150  nun;  bei  Wagen  130  bis  145  mm  betragen. 
Die  Ausnutzung  der  vorüaudeueu  Badreifen  von  nur  127  nun  bleibt  noch 
zulässig. 

§.  160.  SänuntUöhe  Bäder  müBMn  mit  Spurkränzen  Toraelien  sein.  Die 
Höbe  der  Spurkränze  darf,  von  der  Oberkante  der  Scbienen  gemessen,  bei 
mittlerer  Stellung  des  Rades  im  Zustande  der  grfissten  Abnutzung  nicht  mehr 

als  35  mm,  luid  nicht  wenii^rer  als  128  mm  betraj^pn. 

§.  161.  Der  Si)iehauni  für  die  Spurkriiuze  (nach  der  Gesammtverscbiebuug 
der  Axe  an  dieser  gemessen)  darf  nicht  unter  lümm,  und  auch  bei  der 
gröaeten  zulässigen  Abnutzung  nicht  liber  25  mm  betragen.  Nur  bei  den 
Mittelrädem  sechsräderiger  Locomotiven  ist  ein  G^eeammtepiebraum  (bei  übrigens 
gleichem  lichten  Abstände  zwischen  den  Bädern)  bis  40  mm  zulässig. 

§.  162.  Die  geringste  noch  zulässige  Stärke  der  Radreifen  bei  Locomotiven 
und  Tendern  soll  betragen:  für  Eisen  22  mm,  für  Stahl  19  mm;  bei  Wagen 
für  Eisen  19  mm,  für  Stalü  16  mm,  und  zwar  au  der  Stelle  gemessen,  wo  das 
Mittel  vom  Augritf  der  Bahuschiene  den  Badreifen  berühi-t. 

§.  163.  Der  Durchmesser  der  Wagenräder  und  Tenderräder  soll  mindestens 
900  mm  betragen.  . 

(§.  164  betrifft  den  Treibraddurdmiesser  der  Locomotiven,  welcher  bereits 
an  anderer  Stelle  zum  GegenHtand  miserer  Abliandlung  gemacht  wurde.) 

§.  165.  Der  lichte  Abstand  zwischen  den  Kädern  (innere  lichte  Entfernung 
.zwischen  den  beiden  BaiU'eifen)  soll  in  normalem  Zustande  1*360 m  betragen. 
Eine  Abweichung  bis  zu  8  mm  über  oder  unter  dieses  Maass  ist  zulässig. 

§.  160.  Bäder  an  einer  Axe  müssen  in  unverrückbarer  Lage  ^[cgeneinander 
gestellt  sein.  Räder,  die  auf  den  Axen  beweglich,  und  durchschnittene  Axen 
werden  v<nn  durchgehenden  Verkehr»  am^ieschlossen« 
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Mstßflal,  Als  Material  derBaadagen  dient  Biaen,  Feinkonieiaen 
oder  Paddelstahl  und  BeBnemeratahl  (Goasstahl).  Der  Standpankt 
der  Bandagen  ans  gewöhnlichem  Eisen  dürfte  hente  ab  gänalioh 
überwanden  aa  betrachten  sein,  indem  dieses  Ifaterial-^— trota  seiher 
anstrdtigen  Tilgenden  gerade  für  TorliegendQ  Yerwendang  —  docii 
in  Folge  seiner  za  grossen  Weichheit  einer  an  raschen  Abnutaang 
anterworfen  ist.  Bis  vor  Körzem  noch  stand  die  Fabrication  der 
Bandagen  ans  Feinkomeisen  in  Blfithe,  wobei  das  in  Barrenform 
aaf  rectangnlfiren  Querschnitt  erwalzte  Rohmaterial  schraubenförmig 
gerollt,  unter  schweren  .Hämmern  eomprimirt  und  geschweissti  im 
hydraulischen  Walzwerk  zum  Fayonringe  ausgewalzt  wurde.  Dies 
sind  „uDgeschweisste'',  wdl  aus  einem  StQck  direct  erwalzte  Bandagen, 
deren  Fabrication,  wie  wir  seheu,  identisch  ist  mit  der  oben  bereits 
charakteridrten  Darstellung  der  selbststSndigen  Radkränze  für  die 
Stemräder.  —  In  gleicher  Weise  lassen  sich  natürlich  auch  aus 
gewöhnlichem  Eisen  ^^ungeschweisste"  Bandagen  erzielen.  - 

Gehen  wir  noch  weiter  zurück  in  der  Geschichte  der  Entwicke- 
lung  der  Bandagenerzeuguog,  so  finden  wir  die  Bandagen  (Eisen, 
Feinkorn  oder  Puddelstalü)  nur  in  „geschweisster"  Form  auftreten.  — 
Letztere  Methode,  die  wir  die  deutsehe  Methode  nennen  möchten, 
weil  sie  nur  in  Deutsehland  ühlicli  ist  und  trotz  der  inzwischen  er- 
folgten Einfuhrung  der  ungeschweissten  Bessenierproduete  auch 
heute  noch  ihre  Existenz  fristet,  d.  h.  Absatz  ihrer  Producte  auf  einem 
freilich  täglich  kleiner  werdenden  Gebiete  findet,  gründet  sich  be- 
kanntlich darauf,  dass  man  die  i>arren  aus  entsprechend  vorgeschmiede- 
ten Paqueteu  oder  Bramen  im  Caliberwalzwcrk  auf  B.iiidagen- 

Fij?.  87.  qu ersehn itt  gerade  aus- 

walzt, in  die  Ki-eisform  biegt 
(centrirt),  und  an  einer 
Stelle  des  Um!  an  i^-es  schweisst. 
Vergleiche  Fig.  87.  Dies  sind 
daher  im  eigentlichen  Sinne 
des  Wortes  „geschweisste*' 
Bandagen.  Sie  können,  wie 
schon  erwähnt,  aus  jedem 
Material  bestehen,  wofern  es 
nar  sohw^sbar  ist.  Es  folgt 
daraus  zugleich,  dass  Guss- 
stahl als  Material  solcher  Ban- 
dagen ausgeschlossen  bleiben 
muss,  indem  die  zum  Baudagenstabl  geeigneten  Qualitäten  dieses 
Materiales  durchaus  nnschweissbar  sind,  mithin  auch  die  Anwendung 
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der  hydraulischen  Ringwahsen  bei  ihrer  Darstellung,  in  Wegfall 
kommt  DaaReiflsen  der  „geschwelBBten"  Bandage  erfolgt  natOrlich 
stets  in  a  (SohweisanngaBtelle). ' 

Die  Zeit  ist  sehr  .nahe,  wo  auch  diese  Fabricationsweise,  als 
den  heutigen  Anforderungen  an  das  Beiriebsmaterial  durchaus  nicht 
entsprechend,  völlig  verschwinden  und  den  ungeschweiBsten  Bessemere 
prodttcten  weichen  muss.  Trotzdem  unterscheiden  wir  heute  noch  — 
nach  Construction  und  Material  —  folgende  dr^  Bandagengruppen: 
1)  Ungeschweisste  Gussstahlbandagen  —  im  hydraulischen 

Walzwerk  aus  geeignet  vorgeschmiedeten  und  gelochten 

Gussstahlblöoken  erwalzt 
2\  Ungeschweissis  Bandagen  aus  Feinkorn,  Puddelstahl  oder 

gewöhnlichem  Eisen,  mit  Hälfe,  des  Einrolli^parates  und  des 

hydraulischen  Walzwerks  erzeugt 
3)  Geschweisste  Bandagen  aus  Feinkomeisen,  Puddelstahl  oder 

gewöhnlichem  Eisen,  durch  'Geradauswalzen,  Biegen  und 

Schweissung  an  einer  Stelle  des  Umfanges  hergestellt 
Wie  schon  angedeutet,  hat  sich  der  Gebrauch  der  Bandagen 
sub  2  und  3  in  den  letzten  Jahreu  sehr  vermindert,  theils  wegen 
der  Mittclmüsäigkcit  des  l*roductes  au  sich,  theils  wegen  des  relativ 
hohen  Preises  im  Vergleich  zum  Gussstahl.  Wir  betrachten  aus 
diesen  (-inhulen  die  sub  1  genannte  Catcgorie  der  BiUKlagcn- 
ei/t  iiguiig  als  die  rationelle  und  den  ht  utigt  ii  Aulbrderungeu  im 
Grossen  und  Ganzen  einzig  noch  enlsiircclic?i<lc. 

Neuere  Zusamnicn.stelhuigcn  lür  die  aul'grösseren  l)alincum})lcxcn 
mit  diversen  IJandagentypen  erzielten  Leistungen  in  liezug  auf  die 
Dauer  derselben  liegen  nicht  vor;  als  neuestes  Kelerat  muss  auch 
heute  noch  die  Beantwortung  der  für  die  fünfte  Versannnlung  der 
Techniker  Deutscher  Eiseubuhuverwaltuugen  aufgesteliteu  Frage 
dieneu : 

„Welche  Erfahrungen  sind  ül)er  Gussstahll)andagen  bei 
„gebremsten  Wagen-  und  Tenderrädern  gemacht  und  sind 
„zu  diesem  Zwecke  Bandagen  aus  Tiegelgussstahl,  Bcsscmer- 
„  stahl  oder  gute  eiserne  und  l^uddelstuhlbandagen  vorzuzieiieny" 
Das  oliticielle  liesume  auf  diese  Frage  lautet  wie  folgt: 

„  Das  Feinkorneisen  hat  zu  Bremsrädern  die  geringste 
„Dauerliaitigkeit,  wird  aber  von  einigen  Verwaltungen  für 
„  sicherer  gehalten. 

„  Der  Puddelstahl  ist  dauerhuiler,  aber  leicht  zu  Langrissen 
„  und  Brüchen  an  der  Schweissstelle  geneigt 

„  Der  Tiegelgussstabl  steht  in  Bezug  auf  lange  Dauer  voran, 
„  härtet  sich  aber  leiclit  im  Gebrauche  und  erhalt  bei  unvor> 
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jfSäehügem  Bremfieii,  wenn  dabei  die  Rider  lange  festgesteUt 
,1  werden,  flaehe  Stellen,  doieh  deren  Wegdrehen  säne  Ver* 
„  Wendung  för  gewölinli<^e  Wagenbiemsen  relatiT  theurerwird. 

ffier  Beflflemerstahl  wird  im  Gebraaeh  nicht  so  leicht  hart, 
,  ist  billiger  nnd  schemt  auch  nach  den  bis  jetzt  gemachten 
,  Erfahmngen  dem  Tiegdgussstahl  besAglich  seiner  DaaerfaaA%* 
„  kdt  nidit  viel  nadisostehen.  Die  Bandagen  mfissen  jedoch 
9  ohne  Sdiweissnng  durch  Lochen  und  Anssdimieden  hergesleih 
9  seln.^ 

Wir  bemerken  hiensu,  dass  die  oben  aufgestelhe  Frage  von  36 
VerwaltuDgen  beantwortet  wurde,  von  denen  elf  sich  noch  für  Ban- 
dagen aus  Elsen  oder  Puddelstahl  aussprachen,  II  andere  .Verwal- 
tungen sind  der  Ansicht,  dass  för  alle  gebremsten  Räder  Gussstahl 
vorzuziehen  sei;  7  Verwaltungen  hatten  ungeschweisste  Bessemer- 
bandagen eingeführt  und  erhofften  damit  gute  Resultate,  während 
11  Verwaltungen  im  Allgemeinen  Eisen-  oder  Puddelstalilbandagen 
gebrauchen,  für  Tendenäder  aLer  Gussstahlbandagen  vorziehen. 

Hieraus  scheint  liervorzugclicD,  dass  überall  da,  wo  es  sich  um 
stärkere  Abnutzung  liandelt,  also  um  gebremste  Bandagen,  schon 
damals  (1871)  dem  Gussstahle  der  Vorzug  gegeben  wurde,  mochte 
derselbe  den  Namen  Tiegelstahl  tühren,  oder  auf  dem  Wege  des 
Bessemerverfahrens  entstanden  sein,  ein  Nachweis,  der  nicht  immer 
leicht  zu  fuhren  ist  und  in  der  lle<jrel  nur  durch  die  Anulvse  ent- 
schieden  werden  kann,  da  sich  herausgestellt  hat,  dass  der  wirkliche 
Tiegelstahl  immer  einen  weit  höhereu  Siliciumgehalt  besitzt  als 
der  Bessemerstahl. 

Ganz  al »gesehen  davon,  dass  noch  Niemand  bewiesen  hat,  dass 
der  Tiegelsiahl  (entstanden  durch  IJmsclimelzeu  von  Schmiede- 
eisen etc.)  thatsächlich  besser  sei,  als  Bessemerstahl,  so  scheint  doch 
die  von  Jahr  zu  Jahr  rapide  steigende  Production,  Beschaffung 
und  Verwendung  des  letzteren  (namentlich  seit  dem  Erlöschen  des 
Brevets)  für  dessen  Vorzüglichkeit  zu  sprechen,  während  die  Fabri- 
cation  des  Tiegelstahles  in  derselben  Proportion  abnimmt.  Die 
Grfinde  dafür  sind  so  naheliegend,  dass  sie  heute  keiner  £ntwickelung 
zu  bedürfen  scheinen,  am  wenigsten  da,  wo  es  sich  um  wirkliche 
Massenproduction  handelt  und  um  die  Erzielung  eines  gleichförmigen 
(homogenen)  Productes,  dessen  bestimmter  Härtegmfl  —  nach  dem 
heutige  n  Standpunkte  der  Fabrication  —  durch  den  Kohlungsgrad 
der  Masse  in  jedem  speciellen  Falle  sehr  genau  erzielbar  ist. 

In  England,  Belgien,  Frankreich  und  Amerika,  wo  die  Vorzöge 
des  Bessemerverfahrens  weit  fröher  erkannt  wurden  als  in  Deutsch- 
land (wenn  von  Krupp  abstrahirt  wird),  ist  die  Anwendung  des 
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Fig.  88. 


Besseraerstahles  sa  Bandagen,  Axen,  Schienen  und  Federn  (d.h. 
derjenigen  vier  Artikel,  wdohe  im  Eisenbahnwesen  den  Gegenstand 
der  Massenprodnotion  bilden)  eine  noch  weit  ausgedehntere  als  in 
Peatsohland,  wo  man  vielfiioh  an  einem  dem  Beasemerstahl  nngfin- 
stigen  Vorurtheile  anoh  heute  noch  festhftlt.  Bs  darf  daher  nicht 
befremden,  dass  man  in  den  Submissionen  apf  Eisenbahnmaterial 
noch  vielfach  Tic^gelgussstahl  ausgeschrieben  findet,  wShrend  die 
Concurxenten  Bessemerstahl  oiFeriren  —  ein  in  der  That  heiteres 
BMI 

'  Uebrigens  bedarf  es  keiner  Erwähnung,  dass  die  Frage  der 
Stahlart  bei  allen  denjenigen  Lieferungen  an  sich  durchaus  gegen- 
standslos ist,  wo  es  sich  um  eine  Garantie  handelt,  die  nicht  nur  auf 
dem  Tapiere  steht,  sondern  thatsüchUch  gehandhabt  wird ;  auch  ist 
die  weitere  Verarbeitung  des  Gussstahles  auf  dem  Wege  des 
Schmiedens  und  Walzens  iui  Princip  genau  dieselbe,  mag  es  sich 
um  Tiegel-  oder  Bessemerstahl  handeln;  wir  werden  uns  daher  im 

Nachfolgenden  damit  begnügen, 
die  Princi})ien  der  Darstelhing  von 
Gussstahlbundagen  überhaupt  zu 
präcisiren. 

Ungeschweisste  Gussstahlban- 
dagen. Der  Bandagenstahl  besitzt 
am  geeignetsten  die  Härte  4  (wenn 
Härte  7  den  Grad  der  grössten 
Weichheit  bezeichnet),  was  einer 
Kohlung  von  circa  0'40  Procent 
entspricht.  Der  Bandagenstahl  steht 
daher  in  Betreif  der  Härte  dem 
Sobienenstahl  am  nächsten.  Die 
rein  öconomische  Frage,  ob  es 
vortheilhafter  sei,  die  Bandage 
härter  als  die  Schiene  zu  wählen 
oder  umgekehrt;  oder  ob  ffir  beide 
ein  gleicher  Härtegrad  das  Rich- 
tige sei  —  hat  die  Praxis  aur  Zeit 
nicht  entschieden. 

Die  Rohblöcke  für  Bandagen 
richten  sich  besüglich  ihrer  Dimen- 
sionen na<^  dem  Gewichte  der  su 
erseugenden  Bandage.  Ihre  Quer- 
sdmitte  und  rund,  quadratisch  mit 
gebrochenen  Hauten  oder  octogonal 


o 
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bei  Barohmessen  von  12 — 18"  engl.,  während  die  Höhe  des  Prismas 
resp.  Cylinders  24—36"  beträgt  (Verhältniss  1  :  2). 

In  Jedem  Falle  ist  daher  das  Gewicht  der  fertigen  Bandage  zu 
ermitteln  und  resultirt  dasselbe  bekanntUcb  ans  der  Quadratur  des 
Querschnittes  multipliclrt  mit  der  entwickelten  Länge  und  dem 
speoifischen  Gewichte  des  Stahles  (7*850  für  Bandagenstahl). 


;.  89. 


JDur  JiundugcnquorschDitt  lüsst  sicli  in  L(;inz  ähnlicher  Weise 
mit  derselben  Genaui<j:keit  berechnen  wie  z.  \i.  das  Profil  der  Vi- 
gnolesschiene.    Bei  den  Bandagen  genügt  es  indessen  für  den 


Fig.  90. 


praktischen  Ueberschlag  vollst&ndig,  den  Querschnitt  in  zwei  Rec- 
tangel  an  serlegeu,  deren  kleineres  den  Spurkranz  repräsentirt,  wobei 
man  also  die  Ck>nicttät  als  voll  rechnet  und  dafür  den  Ansatsring  l 
negligirt 
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,  Ist  didier  bekpieWeiae  iltar  eine  Waggonbandage 

h  =  136;  d  =  bl  und  D  =  lüOO, 
so  ist  das  Gewicht: 

G  =  136  X  67  X  3-1415  X-7*85  =  198  Kg 

und  fBa  den  Spurkranz  (laut  Fig.  Jü): 

g=:  29  X  23  X  31415  X  7.b5  =  17Kg 

folglich  G  4-  (/  =  215Kg 

als  Rohgewicht  der  fertigeu  Bandage.  Da  man  aulMic  verschiede  neu 
Operationen,  welche  (h^r  Uohblock  (Ingot)  bis  zur  Vollendung  durch- 
läuft,  einen  Gewichtsverlust  von  15  Procent  zu  rechnen  hat,  ho 
resultiren  250  Kg  als  erforderliches  Ingotgüwicht.  Die  einzciueu 
Operationen  sind  folgende: 

1)  Comprimiren  des  Rohblockes  bis  auf  Kohdioke  der  Bandage 
(Breite  ()•  Das  Comprimiren  (Stauchen)  des  rothen  Ingot  erfolgt 


unter  15tönnigen  Hftmmem  in  der 
Weise,  dass  der.  Hammer  in  der 
Richtmig  des  Pfeiles  anf  den  Roh- 
blodc  einwirkt,  wobei  eine  De» 
pression  in  der  Vertikalaze  des 
Prismas  (oderG7linders)stattfinden 
muss.  Durch  diese  VerkAnEong 
derVerdkalaxe  und  entsprechender 
Zunahme  im  Durohmesser  resul- 
tirt  ein  massiver  scheibenförmiger 
Körper  von  beispielsweise  200  mm 
Höhe  und  600  mm  Durchmesser 
(vergl.  Fig.  91). 

2)  Lochung  des  gestauchten 
Cylinders  unter  einem  funflönnigen 
Spiuhammer  (Fig.  92  u.  93  a.  f.  S.) 
naclistehend  gezeichneter  Form. 
Nachdem  die  Lochung  von  der 
einen  Seite  her  vermöge  Conus  M 
erfolgt  ist,  wird  das  Stfick  um* 
gewendet  und  von  der  anderen 
Seite  her  entgegengelooht  Die 
auf  diese  Weise  entstandene  Cen> 
trallochung  {M)  besitst  300  mm 
Durchmesser. 
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3)  Erweiterung  der  Centrallochung  auf  600  mm.  Nach  erfolgter 
ZurOckfuhrung  in  Uothliitze  beginnt  die  Erweiterung  der  Central- 


Fiff.  92. 


Fig.  93. 


600 


lochung  durch  „Hämmern  auf  dem  Dorn"  unter  der  Einwirkung 
eines  4V2tönnigen  Dampfhammers,  den  die  Figuren  94  und  95  dar- 
stellen.   Eö  ist  Ä  der  Hammer,  D  der  Dorn  (Conus),  eingekeilt  im 


Fig.  94. 


Flg.  95. 


 ISO 


HottmBoLle 


3sr,  - 


Ambos  N,  und  B  die  zu  bearbeitende  Bandage.  Man  beachte  dabei 
wohl,  dass  durch  die  Operationen  sub  2  und  3  ein  Materialverlust 
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nicht  bedingt  wird,  sondern  dass  die  Loehang  sowohl,  als  auch 
die  Looherwditerung  in  der  gansen  Masse  der  Rohsoheibe 
durch  Materialyerdrängung  oder  „Ausweitung"  hervor- 
gebracht werden.  Der  Bessemerstahl  (denn  nur  solcher  kann  bei 
dieser  Fabricationsmethode  überhaupt  in  Betracht  kommen)  besitzt 
die'zu  dieser  Behandlang  erforderiiche  Plasticität 

Behufs  Locherweiterung  mit  Hülfe  des  Domes  wird  das  Stfick 
durch  swei  Mann  mittelst  unter  den  Rand  geschobener  Brechstange 
nach  jedem  Schlage  der  Hammerbahn  um  einen  kleinen  Winkel 
gedreht  Dabei  wird  zugleich  durch  die  geneigte  Stellung  des 
Domes  gegen  die  horlacmtale  Bahn  des  Hammers  die  Conicitat 
des  Umfanges  vorbereitet,  wie  ein  Blick  auf  Figur  94  lehrt 

4)  Reduction  der  Scbcibendickc  auf  150  mm.  Durch  die  Ope- 
ration 8ub  3  resultirt  eine  Erweiterung  des  Loches  auf  GOO  mm  und 
es  gelangt  die  Buiuhige  nach  dieser  Bearbeitung  (doch  in  derselben 

Fig.  96. 


Hitze)  auf  die  gonido  liorizontale  Ainbosflacbe  des  lötönnigen 
Hammers,  woselbst  sie  durch  Stauchnni^  eine  angemessene  Reduction 
der  Höhe  erleidet  (siehe  Fig.  96)  behufs  Vorl)ereitung  zum  Eintritt 
in  das  Vorcaliber  der  liydrauHschen  Walzen,  indem  die  erforderliche 
Höhe  des  Bandageuringes  entsprechen  muss  der  Breite  des  Vor- 
walzers (von  beiläufig  150  mm  Eintrittsquerschnitt).  Die  zum  Warmen 
der  Rohbandagen  gebräuchlichen  Flammenöfen  besitzen  Arbeita- 
thüren  von  41"  engl.  Breite  und  geben  die  verlorene  Wärme,  wie  ge- 
wöhnlich, an  höher  liegende  borisontale  Kessel  ab,  welche  zum  Betriebe 
der  Hämmer  und  Walzwerke  dienen.  Vertikalkessel  sind  vorwiegend 
in  Belgien  und  Frankreich,  doch  auch  vielfach  in  Deutsclüand  ▼er- 
breitet. Sie  stammen  aus  Creuzot  in  Frankreich  und  gelangten  von 
dort  1867  auerst  nach  Seraing,  wo  sie  sich  so  yortrefflich  bewährten, 
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cbwB  rie  fibenQ  aaderwirtB  aachgebsirt  winden.  Der  SehoniBtein 
fluictioilirt  als  inneres  Hemrohr.  * 

5)  Verwaisung  im  hydraulischen  Walswerk.  Bas  Ver^ 
Walsen  der  darch  die  vorstehend  entwickelte  Reibe  von  Operationen 
TOigeaiMteten  Bandagen  erfolgt  in  nur  swei  Calibem,  dören  erstes 
der  Yorwalser  nnd  deren  sweites  der  Vollendwalser  (Profilwalzer). 

Fig.  97. 


Ii  I  •  It 
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Die  Bänrichtnng  des.  hydianlischen  Bandagenwalzwerkes,  för  das 
Walzen  in  vertikaler  Ebene  des  Ringes,  ist  im  Ganzen  sehr  einfiiMh 
(Fig.  97  nnd  98).  Die  Bewegung  geht  ans  von  den  Zahnrädern 
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A  un^  B  (Krafibedarf  120  Pfcrdo),  welche  .die  lioltlen  gusseisenu  n 
Wellen  C  und  D  in  Umtrieb  seteen ,  deren  enttfegengenetzte  Enden 
die  calibrirten  Endwalzen  E  und     tragen,  deren  Arbeitsräume  die 

Fig.  98. 


Li 


Bandage  erfassen.  Vorwalzer  und  Vollend  walzer  besitzen  die  gleiche 
Anordnung  und  werden  in  derselben  Hitze  durchlaufen. 

Höhendruck.  Die  untere  Walze  (F)  ist  in  der  Vertikalen  be- 
weglich  vermöge  des  hydraulischen  Kolbens  6r,  und  damit  durch 
diese  Bewegung  des  Wellenendes  der  Eingriff  der  Zahnräder  A 
und  J5  nicht  gestört  werde,  so  hat  man  den  Wellen  C  und  2)  eine 
bedeutende  Länge  ertheilt  (vergl.  Fig.  980  n&ch  E  und  F  hin 
zunehmender  Dicke,  um  die  Torsionswirkung  zu  compensiren.  Ma- 
terial: Gusscisen. 
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I 

Seitendruck.  Der  Seitendrack  wird  an  dem  ftaraeren  Bandagea- 
«mfange  durch  die  stellbaren  Caliberrollen  22  und  Bi  ertheilt,  welch« 

durch  die  Schrauben  *S'  und  Si  (vermöge  Handrad  JTund  Hy)  ^i;egeil 
den  liimdagenunifimLC  gcpresst  werden  können.  Gewöhnlich  wird 
nur  eine  seitliche  l*rcssrolle  benutzt.  Bei  manchen  Walzwerken 
sind  beide  StcUrollcu  dureli  Kegelräder  verbunden  (wie  die  Ober- 
lager der  JMecliwalzwerke)  und  daher  gemeinsam  verschiebbar.  Es 
versteht  sich  von  selbst,  dass  man  für  jede  Bandagentype  einen 
besonderen  Calibersatz  in  Anwendung  bringen  muss ;  die  Endwalzen 
müssen  daher  schnell  und  leicht  von  ihren  Axen  abgenommen  werden 
können. 

Wa/zarbeit  Bezüglich  der  Walzarbeit  sei  noch  hervorgehoben, 
dass  man  die  Bandage  im  Vorwalzer  nur  so  viele  Touren  machen 
lässt,  bis  sich  ihre  QuerschnittsdimenHioneii ,  unter  gleichzeitiger 
rascher  Zunahme  des  Durchmessers,  so  weit  reducirt  haben,  dass  sie 
sich  in  den  Vollen dw\alzer  einfuhren  lässt.  Die  Messung  des  (lichten) 
Durchmessers  geschieht  mit  einem  festgestellten  eisernen  Normal- 
zirkel, welcher  von  einem  zuverläsigen  Arbeiter  dirigirt  wird. 

Die  Unterwalze,  welche  den  Höhendruck  hydraulisch  ertheilt, 
drückt  während  der  Arbeit  die  13andage  gegen  die  obere  (feste) 
Walze,  während  der  Seitendruck  durch  die  oben  erwähnten  Köllen 
gegeben  wird,  oder  durch  eine  derselben. 

Walzendiameter,  Um  die  flar  das  Ringwalzen  erforderlichen  ver- 
schiedenen Umfangsgeschwindigkeiten  beider  Walzen  za  erzielen, 
sind  die  Durchmesser  der  gemeinsam  arbeitenden  Bandagenwalzen 
(richtiger  gesagt  »CaliberroUen")  von  einander  verschieden,  und 
zwar  besitzt  die  untere,  die  mobile  Druckrolle,  den  kleineren  Dupch- 
messer  (vergl.  Fig.  98).  Sie  greift  dabei  in  die  Oberwalze  ein  und 
bildet  daher  mit  dieser  ein  ^^geschlossenes**  Caliber. 

CenMren  der  Bandagen,  Die  ans  dem  zweiten  Caliber  (VoUend- 
caliber)  hervorgegangene  Bandage  gelangt  behnfs  innerer  vollstän- 
diger Ansrandnng — Oentrimng  —  anf  den  in  den  Figuren  99  und  100 
dargestellten  Gentiirapparat  Es  besteht  derselbe  iCus  den  drei 
inneren  Seetoren  ABC  und  den  Segmenten  aheäef^  welche  timmt- 
lich  durch  eine  hydraulisch  aufsteigende  dreiseitige  Pyramide  (P) 
gegen  den  inneren  Umfang  der  noch  rothen  Bandage  (F)  gepresst 
werden.  Q  ist  die  kleine  Damp4[»umpe,  welche  den  .hydraulischen 
Gylinder  Jtf*  vermöge  des  Speiseröhrdiens  8  bedient  Wird  daher  Q 
in  Thfttigkeit  gesetzt^  so  muss  P  auftteigen  und  die  obengenannten 
Sectoren  resp.  Segmente  anseinanderschieben,  d.  h.  gegen  den  inneren 
Umfang  der  Bandage  drAcken,  die  hierdurch  genau  rund  wird.  Der 
Vorgang  ist  also  hdchst  einfhch.  Durch  diese  Operation  findet  in 
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jedem  Falle  eine  Expansion  des  noch  schwachrotlicn  Ringes  statt, 
woraus  eine  Erweiterung  des  lichten  Diirchniossers  um  circa  25  nun 
rcsultirt.     Die  Zusammenziebung  (Contraotion)  des  Durchmessers 

Fig.  100. 


■  •**  t  ^  '  ■ .  ■ 


-  .-.{>  .  r.  —  *  ■ 

beim  Uebergange  ans  dem  rothwarmen  in  den  kalten  Zustand  betragt 
jedoch  10  mm  pro  Meter,  wodurch  der  innere  Durchmesfler  also  ent- 
sprechend reducirt  wird.  Hätte  man  z.  B.  eine  Bandage  von  1400mm 
lichtem  Durchmesser  zu  erwalzen ,  so  sind  die  Phasen  der  Arbeit 
durch  folgende  Dimensionen  oharaktensirt 
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Verlangte  fertige  Lichtweite  =  1400  mm. 

yoigeBohmiedet6CeDtra]]pchniig=  600mmimLicliten,]3'^^^  ISOmm. 

Vorwalzer   =5  900  »  „  »  ,  ,  150  „ 

VoUendwaker   =1390  „  „  „  ,  «  140  „ 

Oentrirapparat  (1390  +  25)  .  =1416  „  „  „  ,  „  140  , 
Erkaltung  10  mm  pro  Meter 

=  14mm.        .      .  .  .  =1401  «  «  „  ,  ,  140  . 

Tolerans   =  1mm. 

Die  auf  dem  Centrir:ij)parate  befiiullichc  Bandago  wird  ab- 
gestempcdt  mit  dem  Firmazeiclien  vermöge  der  bekannti  n  Stempel- 
hämmer,  mit  schweren  liäniincrn  gegen  die  gerade  gusseiserne 
Platte  nicdergesclilagen  [an  denjenigen  Stellen,  wo  sie  hohl  liegt] 
und  endlich  —  nach  dem  Sinken  der  hydraulischen  Pyramide  und 
nach  Zusammenschiebung  der  Sectoren  vermittelst  Hrechstangen  — 
abgehoben  und  bis  zur  Erkaltung,  die  eine  möglichst  langsame  sein 
soll,  mit  Formsand  oder  anderen  schlechten  Leitern  bedeckt. 

Anforderungen  9n  die  Bandagen.  Die  Anforderungen,  welche  man 
nach  dem  heutigen  Standpunkte  der  Technik  an  die  nach  obigen 
Principien  ersengten  Bandagen  zu  stellen  berechtigt  ist,  sind  vor 
allen  Dingen  zweifacher  Natur:  Sicherheit  gegen  Bruch  und  mög- 
lichst geringe  Abnutzung ;  mithin  grosso  Leistung,  wol)ei  jedoch  als 
Einheit  für  diese  Leistung  selbstredend  nur  die  Zahl  der  Rotationen 
gelten  kann,  keineswegs  jedoch  der  zurückgelegte  Weg,  indem  dieser 
eine  Function  des  Durchmessers  ist. 

Abgesehen  vom  Material,  werden  jedoch  auf  die  Daaer,  d.  h. 
Leistungsföhigkeit  einer  Bandage  offenbar  noch  eine  ganze  l^jeihc 
TOn  anderen  Umständen  einwirken ,  zu  denen  vor  Allem  die  Be- 
lastung des  Rades,  die  Geschwindigkeit,  sowie  die  Function  der 
Bandage  zu  rechnen  sein  dürften,  d.  h.  ob  dieselbe  als  Wagenrad, 
Tender-  oder  LocomotivTad  figurirt  und  —  ganz  insbesondere  — 
ob  sie  gebremst  wird* 

Der  Contakt  zwischen  Rad  und  Schiene  kann,  in  Folge  der 
entgegengesetEten  Erfimmungen  der  Berfihmngsfl&cheo,  theoretisch 
nur  in  einem  Punkte  stattfinden;  in  der  Praxis  muss  Jedoch  in  Folge 
der  Belastung  eine  Compression  im  Berührungspunkte  entstehen, 
welche  eine  segmentartige  Abplattung  — 'mithin  die  Bildung  einer 
Auflagefläche  ^  involvirt,  schon  als  Folge  der  natfirlichen 
Elasticitftt  und  Weichheit  jeder  Materie.  Die  Auflageflftche  an  sich 
wird  daher  um  so  grdsser,  je  grosser  die  Belastung.  Bei  Rädern 
mit  kleinen  Diametern  ist  aber  die  Segmenthöhe  der  Abplattung 
(unter  sonst  gleichen  Umständen)  grösser  als  bei  solchen  mit  grossem 
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DarohmeiBer  und  bieraiu  folgt,  dass  die  Leistung  grosser  Rader 
günstiger  ist  als  die  der  kleineren. 

Wird  dvroh  die  AbpUttnng  der  Ck>ntaktp^kte  die  SlasUcitftts- 
grense  des  Materiales  öbersehritten,  eine  in  der  Pnuds  sehr  gewöhn- 
liche Erscheinung,  so  entstehen  —  in  Folge  der  Kaltstreckung  — 
Absdiuppungen  in  der  LaniflAohe,  die  sich  als  feine  Metallblattchen 
deutlich  erkennen  lassen  und  die  fortschreitende  Zerstörung  und  die 
Deformatifm  des  Ringes  genflgend  erUäriich  machen. 

Da  femer  die  gebremsten  Rftder  nicht  selten,  auf  manchen 
Bahnen  höchst  regelmässig,  zum  Stehen  kommen,  so  müssen  hier- 
durch —  in  Folge  des  Schleifens  —  grössere  Abplattungen  der 
Lauffläche  die  Folge  sein,  deren  Ajiistirung  auf  den  Drehbänken 
viel  Material  kostet,  die  Gesammt<lauer  der  Bandage  niitlün  ent- 
sprechend herabzieht,  während  niclit  gebremste,  resp.  nicht  fest- 
gestellte Räder  rund  hlcihcii,  weil  sie  sieh  gU  ieht'onnig  abnutzen, 
wesshalb  ilire  Ajustirung  seltener  nothwendig  ist  und  mit  minderem 
Materialverlust  vollzogen  wird. 

Die  Geachwindigkeit  des  rotirenden  Und'anges  influirt  auf  die 
Abnutzung,  weil  mit  jener  <las  Moment  der  Stosse  (Anprallungen) 
wächst,  welche  durch  die  Schienenvcrljindungen  etc.  liedingt  werden; 
auch  muss  —  in  Folge  naturgcmasser  Wechselwirkung  —  mit 
znn(  Imu  ndt  r  Gescliwiiidigkcit  die  Zerstörung  der  Schienen  eine 
rapidere  sein. 

Aus  diesen  Betrachtungen  über  die  Function  und  lieanspruchung 
der  Bandagen  wären  die  richtigen  Grundlagen  für  die  Garantie- 
v,erhältnis8e  abzuleiten. 

Garantieverhältnisse.  Die  meistenDirectionen  verlangen  nicht  nur 
eine  bedeutende  Härte  des  Materials,  damit  die  Abnutzung  sehr  klein 
sei,  sondern  auch  das  Bestehen  gewisser  (höchst  bedeutungsloser 
und  daher  überflüssiger)  Proben  auf  Bruch  gerichtet  —  denen 
man  beliebig  ausgewählte  Bandagen  unterzieht. 

Leider  ist  es  bisher  nicht  gelungen,  ein  Material  zu  schaffen, 
welches  diesen  bciih'u  Bedingungen:  Kleinste  Abnutzung,  grösste 
Bruch  Sicherheit!  gleichzeitig  vollkommen  entspricht.  Sind  nämlich 
die  Bandagen  gehörig  geschmeidig  und  zähe,  so  sind  sie  in  hohem 
Grade  widerstandsfähig  gegen  Bruch  und  halten  daher  schwere  Fall- 
proben aus.  Sie  sind  aber  Gegenstand  rapider  Abnutzung  und 
müssen  daher  in  yerhältnissmässig  kurzen  Zeitr&umen  auf  die  Dreh- 
bank behufs  "Wiederertheilung  der  verlorenen  Oonidtat.  .Sind  die 
Bandagen,  imGegentheile,  ans  einem  sehr  harten  Stahl  gefertigt,  so 
widerstehen  sie  selbst  sehr  mSsngeir  Anforderungen  unter  der  Fall- 
probe nicht,  zeigen  aber  im  Betriebe  eine  grosse  Widerstandsföhigkeit 
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gegen  Abnutcung ,  gelangen  also  selten  auf  die  Drehbank.  Es  ist 
also  Sache  der  Frazis,  die  richtige  Mitte  zn  halten. 

Mit  deflänfÜh^ng  des  Gnssstahles  als  Bandagenmaterial  glauhte 
man  anfangs  in  beiden  Riohtongen  gleich  vollkommen  znver^ 
lässiges  Matenal  gefanden  an  hftben;  dodi  lehrte  die  Erfohrang  bald, 
dass  dies  nicht  ohne  Weiteres  der  Fall  sei.  Hienme  gingen  die 
Schwierigkeiten  hervor,  welche  seitens  der  Fabrikanten  bei  der 
Garantiefrage  erhoben  wurden;  Schwierigkeiten,  welche  bei  den 
alten  Eisenbahnbandagen  gar  nicht  in  Frage  kamen,  aus  dem  ein- 
fachen Grunde,  weil  das  Eisen  (Feinkorn  und  Fuddelstahl  natürlich 
inbegriÜVn)  so  scharfe  Coiitraste  in  Bezug  auf  Härte  und  Zähigkeit 
überhaupt  nicht  darbietet.  Beide  Eigenschaften  sind  im  Eisen,  wenn 
auch  absohlt  in  weit  geringerer  Proportion,  eben  in  höherem  Grade 
gleichzeitig  vereinigt  als  beim  (4ussstalil. 

Bei  Garantieforderung  sollte  seitens  der  Directionen  ])rincipiell 
jede  ^officielle"  Probe  ausgeschlossen  bleiben,  damit  der  Fabrikant 
in  der  Wahl  des  Materiales  (Kohlung  des  Stahles  etc.,  sowie  in  der 
Fabricationsnielhode)  c^anz  frei  sei,  denn  nur  dann,  wenn  ihm  in 
Hinsicht  des  Materiales  keinerlei  Vorschriften  auferlegt  werden,  ist 
er  im  Stande,  sich  auf  eine  rationelle  Garantie  einzulassen,  die  ja  aus- 
schliesslich im  Interesse  der  Bahnen  liegt. 

Der  Garantiemodus  erstreckt  sich  entweder  auf  eine  bestimmte 
Dauer,  also  auf  die  Dienstzeit;  auf  den  durchlaufenen  Weg;  auf  eine 
bestimmte  Zahl  von  Rotationen,  oder  endlich  auf  eine  bestimmte, 
nach  Durchlaufung  eines  gewissen  Weges  nodi  verbliebene  (garan- 
tirtc)  Materialstärke  im  Laufringe.  Zuweilen  wird  die  Haftpflicht 
auch  in  der  Weise  geleistet,  dass  ein  gewisser  Zeitraum  (oder  Weg) 
bis  zur  erstmaligen  Abdrehung  garantirt  wird,  und  dass  alle  Bandagen, 
welche  Tor  Ablauf  dieser  Zeit  auf  die  Drehbank  müssen,  entweder 
gegen  Lieferung  neuer  zurückgenommen  werden,  oder  dass  der 
Direction  der  Verlust  an  Zeit  und  Geld,  welcher  aus  dem  Abdrehen 
erwachst,  in  baarem  Gelde  vergütet  werden  mnss. 

Als  Beispiel  dieser  Garantieleistung  geben  wir  im  Nach- 
folgenden die  näheren  höchst  rationellen  Bestimmungen,  welche  in 
Betreff  der  Satzaxen  für  Locomotiven  seitens  derbelgis^hen  Staats  - 
bahn  den  Fabrikanten  auferlegt  werden.    Dieselben  lauten: 

Art.  8.  Der  Fabrikant  garantirt  die  Dienstfahigkeit  sämratlicher 
Bestandtheile  (der  Locomotiven)  während  eines  awegährigen  Zeit^ 
ranmes  ab  Datum  der  erfolgten  Ucbemahme.  Eine  Ausnahme 
machen  jedoch  die  Bandagen  und  Axen,  welche  von  Seite  des 
Fabrikanten  auf  eine  zu  durchlaufende  Wegstrecke  von  150 000  Em 
garantirt  werden,  inbegriffen  die  beim  Bangiren  etc.  duroUaufenen 
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Strecken,  deren  jährliober  Betrag  im  Comptabilitätswesen  der  Ad- 
ministration die  angemessene  Berflcksiohtignng  zu  ünden  hat. 

Jede  Dienstunffthigkeit  (niise  hors  de  service)  der  IJandagcn 
oder  Axen  vor  Ablauf  von  75  000  Km  (entsprechend  drei  Betriebs- 
jahren),  sowie  die  DienstunfiiliigkL'it  eines  jeden  anderen  Masehinen- 
theilö  vor  Abhiut"  zweier  Jalire  zieht  den  unbedingten  kostenfreien 
Ersatz  (remphicement  j)ur  et  simple)  der  bezüglichen  Stücke  nach 
sich,  und  zwar  werden  für  die  Bandagen  6  Wochen,  für  Räder 
8  Wochen,  für  Kurbelaxen  10,  für  gerade  Axen  6  und  für  Cylinder 
10  Wochen  als  äusserste  Ersatzfristen  geneliniigt;  für  den  etwaigen 
Ersatz  der  Feuerbüchsen  jedocli  14  Wochen.  Im  Falle  der  Nicht- 
einhaltung dieser  Ersatzfristen  unterzieht  sich  Fabrikant  einer  Strafe 
von  2  I*roc.  des  Werthes  pro  Woche,  welche  Summe  ihm  bei  liück- 
zalilung  der  Cautiun  gekürzt  wird. 

Für  jede  Bandage,  sowie  lur  jede  Axe,  welche  nach  Durch- 
laufung von  75  000  Km  dienstunlahig  wird,  doch  ohne  150  000  Km 
erreicht  zu  haben,  ist  der  Fabrikant  zu  einem  Schadenersatze  gleich- 
falls verptiichtet,  jedoch  wird  dabei  die  Administration  dem  Minder- 
werthe  (moins-value)  des  Stückes  Rechnung  tragen,  und  zwar  nach 
Maassgabe,  als  die  erreichte  Leistung  sich  den  garantirteu  150  000  Km 
nähert.   Hierzu  gelten  folgende  Grundlagen: 

Für  jede  Bandage  von  ül)er  1*50  m  Durchmesser  werden  pro 
1000  Km  Free.  I'ÜO.  dem  Fabrikanten  debetirt,  undFrs.  1-40.  für  jede 
Bandage  von  l'70m  und  mehr  Durchmesser.  Es  werde  z.  B.  eine 
Bandage  von  1*70  m  bei  Ablauf  von  125  000  Km  dienstunföhig,  so 
schuldet  Fabrikant  die  Summe  von  1-90  (150—125)  =  Froa.  47-50. 
Oder  ferner  eine  Bandage  von  1*40  m  müsse  ersetzt  werden  nach 
durchlaufenen  110  000  Km,  so  schuldet  Fabrikant  1*40  (150— 110)==: 
Frc«.  56. 

Pro  Axe  werden  Frcs.  8.  — .  pro  1000  Km.  debetirt  Wird 
daher  z.  B.  eine  Axe  nach  Durchlaufang  von  125  000  Km  ansrangirt, 
so  schuldet  Fabrikant  8  X  25  =  FlrcB.  200. 

Bruclitheile  von  1000  Km  werden  nicht  berücksichtigt;  wenn 
dahd^  z.  B.  eine  Axe  mit  120 760 Km  dienstunfähig  ist,  so  werden 
nur  120000  angenommen  und  es  schuldet  demnach  Fabrikant  die 
Summe  von  Froa.  240. 

Diese  Summen  müssen  in  baarem  Gelde  von  Seiten  des  Fabri- 
kanten an  die  Administration  entrichtet  werden. 

Als  gdienstunfähige^  Stücke  werden  alle  diejenigen  erachtet, 
welche  Brflche  erleiden  und  sonst  irgendwie  als  fehlerhaft  oder 
defeot  erkannt  sind«  so  dasa  sie  ausser  Betrieb  gesetzt  werden  mfissen. 
Als  dienstnnfihig  werden  ferner  alle  diejenigen  Bandagen  erachtet, 
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die  nicht  mehr  ab  30  mm  Dicke  in  der  Lauffläche  besitien,  sowie 
alle  diejenigeo,  welch^  nach  dnrchlaofenen  25  000  Km  schon  eine 
Abnutzung  von  fiber  5  mm  erwdsen. 

Endlich  werden  alle  diejenigen  Axen  als  dienstunfähig  bezeichnet, 
welche  Fehler  erkennen  lassen,  ^ie  ihre  Wiederinbetriebsetzung  als 
bedenklich  cfrscheinen  lassen  BoUtcii." 

Gegenüber  solchen  oder  ähnlichen,  soliden  Firmen  auferlegten 
Garantiebestinimungen  erscheinen  die  herkömmlichen  Bandagen- 
proben unter  dem  Fallklotze  in  der  That  als  eine  zwecklose,  lächerliche 
Comüdie,  die  sogar  schädlich  für  die  Intefessen  der  Bahn  und  der 
Entwickeliing  der  Fabrieation  hinderlich  ist.  Will  man  jedoch  die 
Bandagenprobe  aufrechterhalten,  so  sollte  dieselbe  wenigstens  nicht 
mit  der  zeitherigen  Gedankenlosigkeit  angestellt  werden,  die  mit 
der  thatsächlichen  Inanspruchnahme  der  Bandagen  in  \Vider8]>ruch 
steht,  sondern  es  dürfte  alsdann  Zeit  sein,  dieselbe  wenigstens  auf 
rationellere  Grundlagen  zu  basireu. 

Scheibenräder. 

Die  Radarme  können  bekanntlich  in  gewissen  Fällen  durch  volle 
Scheiben  aus  Sclnniedeeisen,  Stalil,  Gusseisen  oder  Holz  ersetzt 
werden.  Die  Bandage  ist  alsdann  entweder,  wie  gewöhnlich,  für 
sich  aufgesetzt,  oder  durch  die  Fabrieation  mit  dem  lladganzen 
identisch.  Letzteres  ist  der  Fall  bei  den  Hartgufisräderu  und  den 
Gussstahlscheibenrädern. 

Wir  betrachteu  demnach: 

L  Sdieibeiiräder  mit  Separatbaadi^. 

a.  Ilolzscheibenräder. 

b.  Blechscheibenrader. 

«.  einfache; 
ß.  doppelte. 

IL  Scheibenräder  ohne  Separatbandage. 

a.  Hartgussrftder. 

b.  Giissstablrfider. 

1.  Scheibenräder  mit  Separatbandage. 

Ad  I.  a.  Holzscheibenräder,  £s  unterliegt  kdnem  Zweifel, 
daes  das  Holz  —  in  Sectorenform  zur  Bildung  der  Radscheibe  Ter^ 
wendet  —  ein  Medium  ist,  welches  jedes  andere  Material  in  Bezug 
auf  Sanftheit  und  GeräuschlosigkeH  des  Ganges  dberteifit,  voraus- 
gesetzt nämlich,  dass  ein  fester  Sohluss  stattfindet   Ffir  das  Hole- 
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Fig.  101. 


seheibennid  wird  demnaoh  die  Bandage  sngleioh  die  Function  des 
Zmanimenhaltens  desRadgemächtes  mit  sn  übernehmen  haben,  eine 
Beanspniohang,  welche  bei  den  geschmiedeten  Spetohenrädeni  nicht 
in  Frage  luun,  indem  daselbst  das  RadgemSchte  an  sich  genügende 
Festigkeit  und  Stabilität  besitct,  wesshalb  die  Separatbandage  dort 
nur  die  Fonotion  des  calibrirten  Laufnnges  an  flbemehmen  hat. 

Räder  mit  Hohssoheiben  finden  seit  einem  Decenninm  *)  in  Eng- 
,land,  Amerika  und  Schweden  eine  sehr  ausgedehnte  Anwendung, 
insbesondere  unter  Personenwagen  und  haben  sidi  daselbst  vortrefflich 
bewährt 

Bei  den  besseien  Ckinatructionen  besteht  die  Nabe  aus  Schmiede- 
eisen, deren  mittlerer  Theil  auf  Scheibendicke  rechtwinkelig  aus- 
gedreht ist  behufs  Aufnahme  der  Sectoren,  während  gleiclizeitig  die 
Bandage  mit  der  entsprechenden  Calibrirung  erwalzt  vrird  behufs 
EingriÖe»  der  Ringe  cc  in  die  (nachträglich  eingedrehten)  Nuthen, 
welche  Hinge  die  feste  Verbindung  der  Sectoren  mit  der  Bandage 

zu  veriniUt  ln  bestimmt  sind.  In  bcistelic  ndLr 
Figur  101  bezeichnet  N  div  Nabe  mit  der 
eingedrehten  Nuth  (n)  zur  Aufnahme  der 
massiven  ,  dicht  ancinanderpchliessenden  llolz- 
sectoren  und  cc  die  Handagenschlussringe, 
verbunden  in  gleichmässigen  Peripherieab- 
ständen durch  die  Schraubenbolzen  (c);  während 
der  JJasi.ssclihiss  durch  die  Versleit'uiii^sringe 
r  und  die  Nietbolzen  a  bedingt  wird.  Als 
Material  der  Sectoren  dient  das  sehr  diclite 
Hol/  einer  amerikanischen  Conit'ere  (Ceder  ',:'), 
welches  Gegenstand  einer  sorgfältigen  Präj)a- 
ration  ist,  die  vorneliuilieh  im  Austreiben  des 
Saftes  vermittelst  Dampf  bestehen  soll,  worauf 
das  Holz  in  Oel  gekocht  wird.  Leider  sind 
wir  ausser  Stande,  etwas  Näheres  über  die 
Präparation  dm  Sectoren  für  iiolzräder  hier 
anzugeben. 

Im  feuchten  Clima  haben  sich  die  Holz- 


*)  Die  iiitesten  Holzräder  pehin-eii  indessen  Deutschland  an ,  wo  sie  auf 
den  brauuscliweigisclieu  Bahnen  vor  etwa  20  Jahren  als  Speicheuräder 
auftraten ,  upüter  indessen  gänzlich  verschwanden.  Die  Einführung  der 
nmxeteik  Holzrftder  vom  Aaslande  her  hat  In  Deutsohland  bjs  jetzt  wst  wenig 
Fortflehritte  gemacht.  Ob  aonaeh  die  Holzrftder  (alz  BpeiehenriUlwr)  in  Deatach- 
land  erfanden  find,  wie  es  acheinen  ktente,  vermögen  wir  jedoch  nicht  an- 
sageben. 
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Yfider  nach  allgemein  ilbereiiiBtimmeuder  Erfisüinuig  als  die  besten 
und  dauerhaftesten  bewährt,  insbesondere  auf  der  schwedischen 
Staatsbahn,  woselbst  sie  seit  1865  eingeführt  sind;  ob  sie  ab«r  in 
larookenem  Clima  sich  bewähren  würden,  bleibt  fraglich. 

Wir  f&gen  hinzu,  dass  die  ältesten  Waggonräder,  welohe  auf 
deutschen  Bahnen  oironlirten,  höLBemeS(>^dhenBtemeb6eaBseQ,  denen 
sodann  die  eisernen  Speichenräder  mit  gnsseisemer  Nabe  folgten. 
Die  Holzscheibenräder  jedoch  gehören,  wie  bereits  angedeutet,  dem 
letzten  Jahnsefant  an,  ebenso  wie  die  ganz  sohmiedeeisemen. 

Ad  L  b.  Bißobsohelbenräder,  Die  Verbindung  zwischen  Kranz 
und  Nabe  kann  bekanntlich*  durch  eine  schmiede-  oder  walzeiseme 
Scheibe  gebildet  werden,  deren  äussere^  Um&ng  mit  der  Bandage 
in  fester  Verbindung  steht.  Man  bildet  die  Bleohscheibe  heute  aus 
einem  Gkmzen  mitsammt  der  Nabe  und  zwar  auf  dem  Wege  des 
ErSchmiedens  und  Walzens.  Die  in  hohem  Grade  interessante 
Fabrication  der  Blechscheibenräder  Inetet  nachfolgende  Phasen  dar: 

1)  Die  Einldtnng  der  Badbildung  erfolgt  zunächst  durch  die 
Verbrämung  von  Paqueten  entsprechenden  Gewichtes,  welche  auf 
Cylinder-  oder  Scheibenform  erschmiedet  werden,  deren  Höhe  (h) 
der  Nabenlänge  entspridit. 

2)  Die  so  gebildete  Scheibe  gelangt  zwischen  dn  Walzenpaar, 
dessen  Einwirkung  jedoch  die  Mitte  der  Scheibe,  also  denjenigen 


Fig.  102. 

I 


Thdl,  welcher  die  Nabe  abgeben  soll,  vollständig  versohont  Die 
Walzen  besitzen  zu  diesem  Behufe  in  ihrem  mittleren Theile  die  Aus- 
buchtung (Ä),  durchweiche  die  Nabe  frd  passiren  kann,  während  die 
Plressung  nur  auf  die  äusseren  Theile  der  Sdieibe  sich  erstreckt. 
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YeigL  die  beistehenden  Zeichnungen  Fig.  102  und  103.  Die  Schübe 
behAlt  daher  im  Centram  ihre  nrsprfingliclie  Dicke  (Nabenhöhe)  bei 

Die  La^to  der  Oberwalie 
Fig.  103.  sind  dabei  natflrlich  in  der 

Vertikalen  beweg^eh  und 
C'^^^  es  erfolg[t  die  Regnlimng 

der  Pressung  bei  jedem 
Durchgänge  des  Stflokes 
B  durch  Mandvrirung  flach- 

gäugigor  Schrauben,  wie 
,  dieselben  fttr  die  Blech- 

walzwerke flblich  sind. 
Wir  bemerken  hiersu,  dass,  behufs  aUseitiger  Radialstreckung  der 
Scheibe,  eine  Drehung  um  einen  bestimmten  Winkel  bei  jeder  Passage 
stattfinden  muss.  Man  erhält  durch  die  angedeutete  Manipulation 
den  sdidbenförmigen  Kdrper  A  nut  dem  verdickten  Centrum 
welcher,  mit  der  entsprechenden  Bohrung  behufi  Aufiiahme  der 
Aze  versehen,  die  Nabe  darstellt. 

8)  Behuib  grösserer  Blastidtftt  und  Geschmeidigkeit  der  Scheibe 
ertheilt  man  derselben  nachträglich,  in  nochmaliger  Rotbhitae  unter 
dem  Formhammer,  eine  wellenförmige  Gestalt  (F&ltelung).  Durch 
diese  Schweifung  der  Radebene  wird  auch  zugleich  die  Compen- 
sation  seitlicher  Ausbkguiigen  beabsichtigt,  welche  aus  dem  Auf- 
ziehen der  Bandage  resultiren. 

4)  Behufs  Bildung  des  Unterreitl  ns  (Radkranzes)  wird  die  Peri- 
pherie der  Scheiben  unter  Scliabloneuhämmern  unikräni]»t  und  sodann 
abgedreht  auf  inneren  Baudagcudurchmesser;  oder  die  Verbindung 


Jjg.  104. 


Fig.  105. 


ist  eine  indirecte  und  erfolgt  durch  Anwunduiig  l  inL^löi  niigc  r  Winkel- 
eisen,  deren  einer  Schenkel  an  die  Bandage  anscliliebtit,  während  der 
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andere  mit  der  Peripherie  der  Radscheibe  venuetet  ist  In  den 
umstehenden  Hgnren  104  und  105  ist  dieser  VertHndangsiiiodiis 
swisehen  Radschdbe  und  Bandage  genügend  etsiohtlich,  und  zwar 
erfolgt  derselbe  in  Fig.  104  dnrch  directe  Umkrftmpnng  der  Peri- 
pherie, wfihrend  in  Fig.  105  das  ringförmige  Winkeleisen  a  die  Ver- 
qiittelung  fihemimmt. 

Statt  der  einfiicbon  Schdbe  komlMn  anöh  R&der  mit  doppelter 
Bleobseheibe  diverser  Oonstractionen  nenerdiogs  hier  und  dort  in 
Fig.  107.     -  Aufiiahme.  Es  ist  dabei  jedoch  nur  eine  Scheibe, 
wie  oben  beschrieben,  durch  die  Fabrication  mit 
der  Kabe  verbunden,  wofern  letztere  nicht  aus 
zwei  Theilen  zusammengesetzt  ist 

Die  Bandage  eines  Doppelscheibenrades  ist 
immer  mit  dem  Ansatzringe  e  erwalzt  (siehe 
Fig.  107),  welcher  die  Befestigung  der  Sdieiben 
bb  vermöge  der  durchgeführten  Nietbolzen  aa  etc. 
in  sehr  vollkommener  .W^fl^  Übernimmt 

IL  Scheibenräder  ohne  Separatbandagen. 

Historisches,  a.  Hart^ussräder.  Unter  der  im  Ganzen  sehr  kleinen 
Zahl  von  Fabriken,  welche  sich  in  Euro])a  mit  der  Darstellung  von 
Gussrfitlern  (Schalen j^uss)  für  Eisenbahnzwccke  beschäftigen,  iiimiut 
die  Firma  Ganz  in  Olen  die  erste  Stelle  ein.  Die  EintülinniLr  solcher 
Räder  auf"  den  deutschen  ]>ahnen  ist  zwar  sehr  alt,  sie  hatte  jedoch 
mit  grossen  Schwierigkeiten  zu  k:iin])t"eTi,  tlie  auch  noch  nicht  über- 
wunden sind  und  gänzlich  niemals  überwunden  werden,  wie  das  in 
der  Natur  der  Sache  liei't.  Auf  den  österreichischen  Bahnen  ist 
ihre  Verbreitung  jedoch  eine  weit  grössere.  In  Frankreich,  England 
und  Belgien  sind  Gusseisenräder  unbekannt,  resp.  sogar  verpönt;  mit 
solchen  Kadern  versehene  Transitwagen  dürfen  z.  B.  auf  belgische 
Bahnen  nach  dortigen  Gesetzesvertugungen  nicht  übergehen,  sondern 
wt  nlen  an  den  Grenzorten  zurückgewiesen.  Vielleicht  ist  vor  zehn 
Jahren  einmal  ein  deutsches  Scheibenrad  auf  belicischer  Schiene 
gebroclien ,  vielleicht  veranlasst  durch  den  Bruch  einer  belgischen 
Axe,  die  unter  dem  deutschen  Wagen  lief  —  daher  die  Maassregel. 

Fabricationsmängel  und  daraus  zuweilen  fulgende  plötzliche 
Zerstörung  des  ganzen  Kades  haben  nicht  wenig  beigetragen ,  das 
diesen  Rädern  von  vornherein  uni^ünstiLje  Vorurtheil  zu  bestärken. 
Dennoch  ist  zu  constatiren,  da^s  die  Anwendung  der  Schalenguss- 
räder an  Umfang  u:e\vinnt,  und  dass  die  Ueberzeugung  in  Hinsicht 
ihrer  zweckmässigen  Verwendbarkeit  immer  mehr  Platz  greii't. 
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Der  fünften  Technikerversammlung  des  VcTeins  dt'ut^scher 
Ekenbahneii  lag  die  Frage  über  die  Verwendbarkeit  jener  Käder 
vor  und  wurde  auf  Qnind  dei^Referate  der  Beschlass  gefiksat: 

uDie  Bobalengussräder  von  erprobten  Lieferanten  können 

»bei  iOigiUtiger  Beriiion  unter  Gflterwagen  ebne  Btemse 

„  verwendet  werden.** 

Im  Garnen  wurde  die  FMge  von  15  Verwaltungen  tu  49unt)ten 
dieser  Rfider,  von  11  au  Ungunsten  denielben  beantwortet,  während 
14  andere  Verwaltungen  ein  zweifelhaftes  Urtheil  abgaben.  Mit 
Recht  wurde  jedoch  von  einigen  Verwaltungen  darauf  hingewiesen, 
dass  alle  anderen  Radtypen  ebensowohl  Unfälle  im  Betriebe  herbei- 
fBhren  können  (wir  erinnern  nur  an  die  Bandagenbrflohe!)  und  dass 
einzelne  FSlle  von  Brfichen  an  Gussrädem  diese  grundsätzlich  vom 
Verkehr  nicht  ausschliessen  können. 

Diejenigen  deutschen  Vereinsbahnen,  welche  die  Schalengnss- 
räder  im  Grossen  eingef&hrt  haben,  sind  die  österreiclusche  Staats* 
bahn,  die  E^üserFerdinand-Nordbahn,  die  Slisabethbahn,  dieTheiss- 
bahn  und  die  bergisch-märkische.  Es  sind  das  zugleich  diejenigen 
Bahnen,  welche  sich  (do<^  offenbar  auf  Grund  sehr  auagedehnter 
Erfahrungen)  ausnahmslos  günstig  f&r  diese  Räder  aussprechen. 
Alle  jedoch  stimmen  darin  überein,  dass  dieselben  für  Bremsräder 
unbrauchbar  sind.  Die  Übrigen  Bahnen  hatten  solche  Räder  ent- 
wedw  nicht  oder  in  zu  geringer  Anzahl  in  Verwendung,  um  ein 
gewichtigeB  Urtheil  zu  fällen. 

Die  asterrei9hi8che  Staatsbahn,  welche  damals  (1871)  18952 
Schalengussräder  von  Ganz  in  Ofen  im  Betriebe  hatte,  sagt  bei 
dieser  Gelegenheit,  dass  nach  den  bisherigen  Brfiihrungen  die  mittlere 
Dauer  eines  Rades  TVs  Jahre  betrage,  während  eine  Puddelstahl- 
bandago  bei  gleicher  Leistung  7  Jahre  bis  zur  völligen  Abnutzung 
aushült ;  es  wird  ferner  darauf  hingewiesen ,  dass  sich  ein  Schalen-  • 
gu88räder))aar  im  Durchschnitt  pro  Jahr  um  5  tl.  38  kr.  billigt^  r  in 
der  Unterhultung  herausstellt  als  ein  schmiedeeisernes  Käderpaar 
mit  Pudtlelstahlbaiulagen. 

JJieBelbe  Verwaltung  ist  der  Ansicht,  dass  diese  Räder  unter 
Güterwagen  mit  voller  Sicherlieit  verkehren  können,  sie  setzt  jedoch 
einen  erprobten  Lieferunlen  und  eine  gute,  <lurch  Präniii  n  anireeiferle 
Revision,  der  Uäder  voraus.  Dieselbe  war  tlm  cli  das  gute  Verhalten 
der  Gunz'schen  Käder  vor  mehreren  Jahren  verleitet  worden,  in 
einem  ihrer  Eisenwerke  solche  Räder  selbst  zu  erzeugen,  hat  aber 
dabei  sehr  schlechte  Erfahrungen  gemacht,  indem  ihr  viele  dieser 
Rader  nicht  nur  auf  der  eigenen,  sondern  auch  auf  fremden  Bahnen 
brachen,  wodurch  sich  leider  ein  Misstrauen.  gegen  die  Öchalenguss- 
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räder  überhaupt  gebildet  hat.  Säramtliche  selbstfabricirte  Räder 
mussten  daher  ausrangirt  und  durch  Ofener  Erzeugnisse  vor  wie 
nach  ersetzt  werden,  wofern  mau  si^  sieht  B&mmtlioh  nutex.  dem 
Wagenkasten  brechen  sehen  wollte. 

Die  Kaiser  Ferdinand-Nordbiihii,  die  in  ihrem  Gfiterwagenparke 
grööstontheils  Schalengussräder  verwendet  (von  Ganz  in  Ofen  und 
von  Andr^ssy  in  Dernö),  publicirte  zu  Wien  1873  die  naohstehende 
Ziuftmmenstellung  aller  in  der  Periode  von  1865 — 1873  yoigekom* 
menen  Kadbrüohe. 


Uebendclit  über  den  Staad  der  Sohalongmwräder 

und  die  bei  denselben  vorgekommenen  BrOohe  vom  Jabre  1866—1872. 


Jahr 

Zahl 
der 

Bäder 

Vorgekommene  Rad  bräche 
während  des  Betriebes 

Anzahl 
der  Badbrüche 

Die 
Qussräder^ 
paare 
sind  in  Proc. 

von  den 
vorhandenen. 
BSderpaaxen. 

1865 

4832 

19 

'1866 

5460 

16.  November.  B.-N.  55612  —  1865  Langriss  31"  1. 

28 

1667 

7208 

,     66026—    „    ohne  •) 
24.  December.    ,   ^55022—  ,    flache  Stelle  13" 
29.                    n      55011 w       9  9 
16.  Jftnner.  B.-H.  52196  —  1864  flaohe  Stelle  10"  1. 

4 

26 

1868 

9200 

27.      „         ,     46481  —  1863              ,     10"  1. 

„           n         »     —  1862      „          „      14"  L 

5.  .Februar.  ^     46090  — 1863  Langriss 

4 

33 

1869 

11456 

{l5.  J«imer.  B.-N.  10764  ~  flache  Stelle  15''  1. 

1 

87 

1870 

13796 

40 

1871 

17136 

1 

16.  Februar.  B.-N.  11822  —  1863  flache  Stelle  12"  L 

1 

47 

1872 

17008 

42 

*)  In  Folge  des  Bmchee  beim  enteou- 


Den  yielseitigen  Bedenken  gegenüber,  welchen  diese  Rftder- 
gattung  heute  nooh  begegnet,  mflsaen  •  diese  Daten  IntereBsant. 
erscheinen.    Es  ist  die  Zahl  Jener  10  Brftche  wShrend  eines  Zeit- 
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rfttimM  Yon  8  Jahren  (bei  ror  Zeit  17008  RSdern)  nümlidi  keine 
gro88ere  als  die,  welehe  bei  der  gleichen  Zahl  von  söhmiedeeigemen 
eintreten;  wobei  nooh  zu.  bemerken,  dasB  die  gebrochenen  Onasrfider 
aümmtliöh  filterer,  fitar  die  gesteigerte  TragHihigkeit  der  Wagen  cn 
Bchvacher  Gonatmction  gewesen  sind. 

In  Betreff  der  Unterhaltungskosten  der  Sehalenrfider  im  Yer-  , 
gleidi  in  solchen  ans  Schmiedeeisen  Iftg  gleichfidls  eine  tabellarische 
Uebersicht  vor,  aas  welcher  folgendes  resnlthrt  Wfibrend  des  elf- 
jährigen Zeitraumes  von  1862 — 1872  waren  im  Ganzen 321 11 6  Wagen- 
räder zu  unterhalten ,  darunter  226  768  Stück  sehmiedeeiBerne  und 
94368  Stück  Schalenräder. 

Die  Gesammtunterhaltungskosten  betrugen    .    fl.  1  577  636,  35  kr.  ^ 

Davon  för  die  schmiedeeisernen  „  1  360  095.  56  „ 

„      n     n    gusseisornen  r,     217  539.  79  „ 

Die  Durchschnittskosten  pro  Iviul  sind  ,    .  H.  4.  91  kr. 

d.  h.  für  ein  schmiedeeisernes  „   T).  99  „ 

und  für  ein  gusseisernes  „  2.  30  „ 

Die  Zalil  der  während  gedachter  Periode  im  Dienste 

gestandenen  Wagen  mit  Schalengussrudern  betrug    23  423  Stück. 

Die  Zahl  der  Schalenräder   93  692  „ 

„       „        „    umgegossenen  Itäder   6  664  „ 

Der  Uniguss  betrug  demnach  7Vj  Proc.  der  Totalität  im  ge- 
dachten einährigen  Zeiträume. 

Fabricationsprincipien  der  Hart^ussräder.  Die  Form  der  Rüder 
muss  jedenfalls  so  gewählt  werden,  dass  die  aus  der  un<z:leichformigen 
Abkühlung  der  Gussmasse  resultirciuien  Spannungen  keinen  naeh- 
theiligen  Einfluss  auf  die  Cohasion  der  Materie  involviren.  Dieser 
Zweck  wird  in  der  Weise  zu  erreichen  gesucht,  dass  man  die  Nabe 
mit  dem  Kranze  durch  eine  oder  durcli  zwei  wellenfärmige  Scheiben 
verbindet.  Wir  unterscheiden  demnach  auch  hier  einwandige  und 
doppelwandige  Rüder.  In  beiden  Fallen  wird  dadurch  die  beim  Er- 
kalten eintretende  Spannung  unschädlich  gemacht  und  dem  Radkörper 
zugleich  eine  gewisse  Elasticität  erhalten.  Figur  108  (a.  f.  S.)  zeigt 
zwei  amerikanische  Modelle  mit  V>auchiger  Doppelscheibe  und  mit 
geschlängelten,  resp.  geraden  Rippen  unter  dem  Kranze,  wie  die- 
selben gewöhnlich  auftreten.  Die  Figuren  109  und  110  zeigen  zwei 
Ofener  Modelle,  ein  doppel-  und  ein  einwandiges. 

Die  ßruchfläche  eines  derartigen  Scbalengussrades  läsBt  im  Rad- 
knuiie«  beiläufig  bemerkt,  stota  sehr  deutlich  die  Tiefe  erkennen, 
bis  m  weloher  die  schnelle  Abkühlung  in  das  Innere  der  Masse 
eingedrungen,  d.  b.  die  Krystallisationsform  der  Aggregate  modificirt 
bat  Bia  zu  geringer  Tiefe  Ton  der  Oberfläobe  ab  iit  die  Textur 
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feJnstrablig  und  von  weusem  Metallglanz,  welche  Zone  allmählich  in 
das  graue  Eom  der  übrigen  Gnssmasse  fibeigeht    Die  Dicke  der 

Fig.  108. 


harten  Uinde  (Laufriaclio)  ist  um  so  scli wacher,  je  starker  die  dahinter 
liegende  Materialschicht;  sie  ist  daher  im  ausscrsten  RadflantBclic 

am  dünnsten.  Aus 
diesem  Grunde  ha- 
ben    die  dicksten 

Kadrcifen  stets 
die  schwächste  Hart- 
rinde. 

Für  die  Dauerhaf- 
tigkeit des  Kades  ist 
es  von  tier  tirrössten 

CT' 

Wichtigkeit,  dass  die 
Rinde  eine  durchaus 
gleichmässige  Harte 
besitzt,  da  sonst  die 
Abnutzung  ungleich 
ausfallt.  Nicht  min- 
der wicht  i  u:  ist  die  gleichmässige  Dicke  der  Kruste  auf  dem  ganzen  Um- 
lange, was  aUein  durch  die  Gleichheit  der  Materialstärke  des  ganzen 
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Elransei  enielbar  ist,  da  nämlich  jeder  Materialdicke  —  wie  wir 
oben  gesohon  haben  —  eine  bestimmte  Dicke  der  Hartkroste  ent- 
spricht.  Man  errielt  jedbch  die  gleiche  Materialdioke  nur  dann, 

wenn  der  Kern  dnroh- 
ans  ooncentriseb  in 
der  Form  liegt  nnd, 
wie  wir  hinsof&gen 
möchten ,  wälirend 
des  Gusses  in  dieser 
Lage  verbleibt,  was 
keineswegs  bei  allen 
Gnssmethoden  genan 
der  Fall  ist 

Für  die  Darstel- 
lung der  Hartgnss- 
rader  empfiehlt  sich 
das  beste  graue  Gies- 
sereiroheisen ,  wo- 
möglich kalt  und  mit 
Holzkohle  erblasen. 

Doch  ezistiren  auch  hierzu  geeignete  Coaksroheisensorten.  In  jedem 
Falle  wird  man  eine  Gattirung  der  am  besten  geeigneten  Sorten 
Yorzunehmen  haben ,  deren  vortheilhaf teste  Combination  nur-  durch 
die  Praxis  festgestellt  werden  kann.  Jedenfalls  muss  das  Roheisen 
die  Tendenz  zeigen ,  nch  peripherisch  in  weisses  umzuwandeln,  was 
schon  der  Bruch  der  in  den  Sand  gegossenen  Barren  bekundet 

Das  Glessen  der  Rflder  erfolgt  auf  dem  Wege  des  gewöhnlichen 
(zwei-  oder  mehrtheiligen)  Kastengusses^  also  mit  Ober-  und  Unter- 
kasten, jedoch  mit  besonders  eingelegter  Formschale,  welche,  das 
Bad  peripherisch .  umschliesst  Die  Schale  besteht  aus  weichem 
Gusseisen  und  ist  immer  genau  auf  Bandagencaliber  sauber  ab- 
gedreht Nach  FfiUung  und  sorgfaltiger  Stampfung  wird  das  Modell 
entfernt,  die  Form  sauber  nachgoputzt,  die  sämmdiohen  Kerne  ein- 
gelegt und  der  Oberkasten  aufgebracht,  worauf  das  Gieesen  in  der 
gewöhnlichen  Weise  erfolgt,  nachdem  das  efforderliohe  Probenehmen 
der  Materie  vorhergegangen. 

Auf  gewissen  HAtten  werden  die  Räder  die  Nacht  über  in  der 
Form  gelassen  und  nach  Herausnahme  in  €hmben  gebracht,  woselbst 
sie,  mit  trockenem  Formsand  bedeckt,  noch  einige  Tage  y erharren. 
Zweck:  thunlichst  langsame  Erkaltung.  Auf  anderen  Hütten  werden 
die  Rftder  noch  rothwarm  aus  der  Form  geliobcn^  die  Eingfisse 
abgeschlagen  und  in  besondere,  unter  der  IIütten8ol4e  disponirte 
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Kfihföfen  mittelst  Knihn  yenenkt»  woselbst  sie  io  dem  oyfindiisclien 
Ofennutme  hohe  Säulen  bilden.  Die  Feneiung  erfolgt  von  unten 
her.  Damit  die  übereinander  liegenden  RSder  sich  nicht  berähren, 
wird  swisehen  je  zwei  derselben  ein  die  Nabe  umsohliessender 
Chamotteiing  gegeben.  Die  Behandlung  der  RSder  in  diesen  Kfihl- 
öfen  ist  eine  mehrtägige  und  findet  anter  sorgfaltiger  BegnUning 
der  Temperatur  statt  Uebrigens  scheint  man  so  wenig  heiss  als 
möglieh  zu  giessen,  um  gleich  Ton  vornherein  die  Spannungen  im 
Material  thunjichst  zu  beseitigen. 

Alle  auf  diesem  Wege  erzeugten  Rader  werden  vor  ihrem  Ab-^ 
gange  ans  der  Giesserd  einer  Prfifhng  unterworfen,  die  fehlerhaften 
zersehlagen  und  wieder  jeingeschmolzen.  CtowÖhnfich  nimmt  man  zu 
jedem  Gusse  »/s  frisches  Roheisen  und  V3  Bruch. 

Die  Durchmesser  der  Räder  variiren  um  den  Betrag  einiger 
Millimeter  und  müssen  dieselben  daher  in  der  Weise  sortirt  worden, 
dass  stets  zwei  von  genau  gleichem  Durchmesser  auf  eine  gemein- 
same Axe  kommen,  was  sclion  deshalb  nülhig,  da  keinerlei  Be- 
handlung der  Peripherie  auf  der  Drehbank  möglich  ist,  während  die 
gewöhnlielien  Bandageuräder  bekanntlich  immer  paarweise  —  auf 
ihrer  Axe  sitzend — abgedreht  und  folglich  auf  völlig  gleichen  Durch- 
messer gebracht  werden. 

Das  Ausbohren  des  Loches  der  (weich  bleibenden)  Gassnabe 
auf  den  genauen  Durchmesser  des  Radsitzes  geschiebt  indessen  wie 
gewöhnlich. 

Widerstandsfähigkeit  der  Behalenräder.  Schon  1868  hatte  Ganz 
der  Mfinchener  Teehnikerrersammlung  interessante  Nachweise  yor^ 
gelegt,  Verbessernngen  in  derConstruotion  und  Fabrication  der  Ton 
ihm  dargestellten  Schalenräder  betreffend.  In  der  That  mussten  bei 
den  gesteigerten  Ansprächen  der  Neuzeit  an  das  gesammte  Betriebs- 
material und  bei  den  höheren  Belastungen  der  Axen  audh  die  Hart» 
gussrader  widerstandsf&higer  gemacht  werden.  Es  wurde  dies 
zunächst  erzielt  durch  Aenderung  der  Form  und  Stärke  der  Lanf- 
kranzsection,  sowie  durch  das  Bemühen,  die  Lauffläche  gleicbmässig 
hart  and  durchaus  blasenfrei  zu  erzielen,  um  einer  vorzeitigen  Ab« 
nutzung  thnnlichst  zu  begegnen. 

In  der  That  war  der  Tiaufkranz  bislier  ausschliesslich  der  Sitz 
der  etwa  constatirten  Fehler  und  wurde  daher  die  Güte  desselben 
durch  Modification  der  Modelle  sowohl,  als  auch  durch  Verbesserung 
des  Guftsverfjihrens  neuerdings  angestrebt.  Zur  Erprobung  der 
Leistungsfiiiiigkeit  der  Ilartgussrader,  älterer  sowohl  als  n<Mierer 
Construction^  wurden  seitens  der  preussiscben  Ostbahn,  der  bergisch- 
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miridflchen  etc.,  sowie  auch  osterrdchischer  Bfihnen  in  Wien  und 
Ofen  VersQofasreihen  angestellt  • 

Die  Proben  erßilgten  in  der  Weise,  dass  das  za  prfifende  Rad, 
anf  eine  massiTe  Chabotte  gestellt  nnd  direct  von  einer  Schiene 
nnterstStst^  mittelst  einiger  FaUgewiohte  von  beiläufig  9«M>  nnd  resp. 
1200  Z.-Ffd.  bei  allmiUilich  gesteigerten  Fallhöhen  Schlägen  von  1  bis 
13Va'  Fallhöhe  nnterwoifen  ward.  Ans  der  Art,  wie  die  Räder  bei 
ninehmender  Fallhöhe  dnrch  die  Schläge  des  Klotzes  mehr  nnd  mehr 
beschfidigt  nnd  aohliessHch  gan^  zertrümmert  wurden,  Hess  sich  ent- 
nehmen, dass  eine  im  Betriebe  yorkommende  Beschädigang  eines 
solchen  Rades  bei  nur  einigermaassen  rationellem^Princip  der  Beauf- 
siohtigung  der  Betriebsmittel  keinerlei  Gefahr  herbeifuhren  kann, 
sondern  die  rechtzeitige  Auswechselung  möglich  ist,  indem  sich  der 
beginnende  Bruch  stets  vorher  zeigt.  —  Bei  einzelnen  Versuchen 
wurden  übrigens  zur  Vergloichung  der  WiderstandsHlhigkcit  aucli 
schmiedeeisern 0  Speichenrüder  den  *  Schlagproben  nustrosetzt  uiul 
dabei  constatirt,  dass  solche  unter  Schlagen  uniaugürh  wurden, 
welche  das  gusseisernc  Rad  gar  nicht  alterirten,  wrUircnd  andererseits 
allerdings  die  iiatürliclie  Zähigkeit  des  Schmiedeeisens  ein  gänzliches 
Zerstören  «les  Materials  vereitelte. 

Aus  den  Resultaten  der  citirten  Versuche  lasst  sich  aber  von 
Neuem  der  Schluss  ziel»en,  dass  bei  sorgfaltiger  Fubricalion  der 
(iMssrädcr  (die  selbstverständlicli  immer  nur  von  S]>ecialisten  aus- 
probirt  und  geiiV)t  werden  kann  und  daher  ausscliüesslicli  diesen 
überlassen  werden  sollte)  dieselben  mit  voller  ^iclierlieit  üir  (liiter- 
wagen  ohne  Ih-ems  verwendet  werden  können.  Dass  im  Uebrigen 
eine  sorgHiltige  lievision  der  Betriebsmittel  seitens  der  Babnanstalten 
nicht  versäumt  werde,  ist  eine  im  Interesse  der  öflfentlichen  Sicher- 
heit gebotene  Forderung,  und  eben  diese  muss  auch  bezüglich  der 
Schalengussräder  gewissenhaft  erfüllt  werden, 

II.  b,  Gussstahlscheibenräder.  Diese  Räder  haben  nur  auf  deut- 
sehen Bahnen  beaclitenswertlie  Verbreitung  gefunden.  Die  renom- 
mirtesten  Lieferanten  sind  Krupp  in  Essen  und  Bochumer  Verein. 

In  PTinsicht  der  Fabrication  resp.  Construction  sind  zu  unter- 
*  scheiden:  Räder  mit  Gussstalilscheibe  sammt  Nabe  aus  <leni  (^anzen 
erschraiedet  und  nnt  aufgezogener Se]»aratbandage,  oder  solche  ganz 
aus  Stahlguss  auf  dem  Wege  der  Giesserei  hergestellt.  Im  ersteren 
Falle  haben  wir  ein  ijlechsclieibenrad,  im  letzteren  jedoch  ein  Guss- 
stück vor  uns,  bei  dessen  Anfertigung  genau  dieselben  Rücksichten 
gelten,  wie  bei  der  Erzeugung  der  1  lartgussräder. 

Die  Schwierigkeiten  der  Construction  eines  wirklich  in  die  Form 
gegossenen  Stahlrades  beruhen  daher  zunächst  in  der  richtigeu  Ver- 

f  etsboldt,  Studien  et&  23 
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theilang  der  Massen,  um  den  geHihrlichen  Feind  aller  durch  Gubb 

hergestellten  Körper  —  die  Spannung  —  zu  vermindern;  wozu  die 
nicht  inindcr  schwierige  Aufgabe  tritt,  den  Gnssstahl  ohne  Schmiede- 
j»rocess,  sondern  vielmehr  ganz  als  Roheisen  behandelt,  vollständig 
frei  von  UhiM  ii  und  Ungleichheiton  (also  homogen)  herzustellen,  was 
in  der  Regel  bekanntlich  nur  durc  h  Schniicdeprocesse  erzielt  wird. 

Der  llambure^cr  Technikerversaniiuluug  deutscher  Eisenbaliu- 
verwaltungen  (1871)  lag  die  Frage  vor: 

„Welche  neueren  Erfahrungen  liegen  über  (aussstahischeiben- 
„räder  für  Loconiotiven,  Tender  und  Wagen  vor?* 
auf  welclie  das  V)ezugHche  Resume  lautete: 

1)  Die  Hahnen,  welche  eine  grössere  Anzahl  bei  Locomotiven  etc. 
im  Betriebe  haben,  s|>reehen  sich  günstig  darüber  aus  und 
es  dürfte  hieraus  der  Schluss  zu  ziehen  sein,  dass  «lie  Er- 
fahrungen welche  1)18  jetzt  mit  Gussstahlselieibennidern  für 
Güterzug-  und  Tendermaschinen  gemacht  sind,  ein  be- 
friedigendes ResultJit  ergeben  haben. 

2)  Nach  den  niitgetheilten  Erfahrungen  der  Bahnverwaltungen 
ist  es  unzweifelhaft,  dass  sich  die  Gussstahlscheibenräder 
fiir  Wagen  oline  Bremse  bewährt  haben  und  die  Abnutzung 
keine  grössere  ist  als  bei  Bandagen  aus  Gussstahl,  demnach 
die  Anwendung  derselben  für  ungebremste  Wagen  als  zweck- 
mässig zu  emplelilen  ist. 

Ad  1.  Aus  den  Referaten  ergiebt  sich,  dass  Gussstahlscheiben - 
räder  für  Locomotiven  nur  auf  sechs  Bahnen  im  Betriebe  sind,  und 
zwar  nur  an  Gütermaschinen  und  Rangirmaschinen  und  bis  zu 
Durchmessern  von  4^/.,'  engl,  mit  Ausnahme  der  Oldenburger  Bahn, 
welche  8  Räder  von  1500  mm  an  zweiaxigen  PerBonenmachineu  in 
Betrieb  hätte  (1871). 

Ad  2.  Gussstahlscheibenräder  für  Tender  und  Wagen  wurden 
bei  19  Bahnen  verwendet,  namentlich  seitens  der  badischen  Staats- 
bahn (2500  Stück),  der  Cöln-Mindener  (6000  Stück),  der  nieder- 
schlesisch-märkischen  (5300  Stück),  der  oberschlesischen  (2400  Stück), 
der  preussischen  Ostbahn  (4500  Stück)  und  endlich  der  westfiilischen 
Bahn  (2100  Stück),  wfibrend  bei  den  übrigen  Bahnen  solche  Rader 
nur  in  wenigen  Ilxemplareii  vorhanden  waren,  daher  massgebende 
Referate  nicht  angegeben  wurden* 

Die  ausgiebigsten  Erfahrungen  theilt  die  niederschlesisch* 
märkische  Bahn  mit,  denen  wir  das  Folgende  entnehmen.  Die  da- 
selbst im  Betriebe  befindlichen  circa  5300  Scheibenräder  wurden  in 
den  Jahren  1860  bis  1868  beschafft  (woher  denn?).  Die  Durch- 
schnittszahl der  swisohen  swei  Abdrehungen  dnrehlsafenen  Meilen 
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liegt  zwisciu  n  18  000  und  20  000  Meilen,  and  beträgt  der  StärkeverlnBt 
des  Lauf  'i-in<^a'8  dabei  V«"  <^ngl>  Bei  der  zulässigen  AusnatBiing  bis  auf 
Vs"  ^^'Dgl-  können  die  Rfider  demnach  170000  Meilen  machen.  Auf 
diese  Laufzeit'  berechnet,  stellen  sich  die  Beschaffungs-  und  Untere 
haltungskosten  einer  Axe  pro  lOOOAzmoilen  auf  13'18Sgr.  Obwohl 
einige  Räder  nach  dem  Abdrehen  porös  sich  zeigten,  hat  sich  doch 
keine  Abnahme  der  Festigkeit  erkennen  lassen.  Ausgewechselt  wurden 
im  Ganzen  11  Räder,  nSmKch: 

2  Bftder  wegen  Langrissen  in  der  Lauffläche  nach  durchlaufenen 
.   22  000,  resp.  57  000  Meilen; 

6  Räder  wegen  Sprängen  in  der  Radscheibe  nadi  dnrchlaofenen 
resp.  4800, 2500, 2300, 1700, 7600  und  5200 Meilen,  und  endlich 

3  Räder  wegen  poröser  Stellen  (Bksen)  im  LanfHnge,  welche 
sich  beim  Abdrehen  nach  durchlanfenen  2200,  4000  nnd 
6100  Meilen  manifestirten. 

IMe  genannte  Bahn  empfiehlt  diese  Räder  fttr  alle  Wagen,  die 
nioht^ gebremst  werden,  während  nnter  Bremswagen  die  Qnssstahl- 
scheibe  zu  starken  Spannungen  (jedenfalls  in  Folge  der  Erhitzung 
des  Kranzes)  ausgesetzt  sei,  und  desshalb  leicht  dienstunfähig  werde. 

Da  nun  bekanntlich  Hartgussräder  unter  Bremswagen  eben&lls 
ausgesdbloBsen  bleiben  mflssen,  so  sind  als  Breqisräder  nur  solche 
mit  Separatbandagen  zu  empfdilen  (die  sich  erneuern  lassen)  und 
unter  diesen  yorzugsweise  die  ganz  schmiede^emen  Speichenräder 
(deren  Construction  Gegenstand  eingehender  Betrachtungen  warX 
weil  dieselben  mit  genfigender  Solidität  die  erforderliche  Blasticität 
des  ganzen  Radgemäehtes  verbinden. 

Die  Axen  der  Eisenbahnfahrzeuge. 

MaUrlM,  Vom  Matetiid  der  Axen  gilt  im  Grossen  und  Ganzen 
genau  dasselbe,  was  schon  bei  den  Bandagen  angedeutet  wurde, 
dass  nämlich  das  frflher  ausschliesslich  verwendete  Eisen  (Feinkom- 
und  Puddelstahl  inbegriffen)  durch  die  Gussstahlproducte  gänzlich 
verdrängt  wird. 

Der  Axenstahl  (heute  ausschliessHcfa  auf  dem  Wege  des  Bessemer- 
processes  erblasen)  muss  im  Allgemeinen  weich  sein,  wenn  es  sich 
auch  keineswegs  empfiehlt,  zum  Extrem  der  Weichheit  zu  greifen 
(KesBclstahlX  damit  diejenigen  Axentheüe,  welche  gelagert  sind  — . 
wo  also  Reibung  stattfindet  — ,  nicht  zu  rasch  der  Abnutzung  untere 
werfen  sind.  Aus  dieser  praktischen  Rflduicht  nimmt  man. daher 
-  gewöhnlich  zu  den  Axen  einen  Stahl,  dessen  Kohlenstofl^ehalt  zwischen 
0*25  und  0*30  Proc  liegt  So  erträgt  z.  B.  dne  Axe,  aus  Serainger 

48* 
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Beflsementahl  der  obenbezaehneten  Qiuilität  ersohmiedet  und  auf 
swei  StfitEpunkten  Ton  1'200  m  Entfenrang  gdagert,  den  Effect  eines 
Gewichtes  Ton  1100  Kg,  welches  ans  4  m  H5he  herablallt.  Dies  ist 
die  gewöhnlidie  Probe  f&r  die  Waggonaxen  der  belgischen  Staats« 
Ibabn.  Locomotiv-  nnd  Tenderazen  werden  nach  dem  gleichen 
Princip  geprüft,  doch ,  unter  Rficksichtnahme  ihrer  grösseren  Qner- 
schnittsdimenBionen,  mit  entsprechender  Vermehrung  des  Gewichtes 
oder  der  Fallhöhe.  Handelt  es  sich  um  noch  strengere  Bedingungen, 
wie  dieselben  z.  B.  sdtens  diverser  französischer  Gesellschaften  auf- 
gestellt werden,  so  muss  man  fBr  das  Material  der  Azen  einen  ent- 
sprechend weicheren  Stahl  verwenden,  damit  die  Proben  bestanden 
;  werden. 

Febrigens  muss  in  einer  grossen  Weidiheit  (Plastidtät)  des 
Stahles,  erzielt  durch  entsprechend  schwache  Eohlung,  die  wichtigste 
Bedingung  der  Widerstandsföhigkdt  gegen  den  Bruch  der  Aze 
erblickt  werden. 

In  England  und  Amerika  ist  an  Stelle  des  Lowmooreisens  d^ 
Bessemerstahl  als  Axenmaterial  getreten. 

Durchgängig  mit  Bessemerten  wird  nur  auf  den  belgischen 
Staatsbahnen  gefahren,  wo  dieser  Stahl  das  alleinige  Axenmaterial 
vertritt,  mag  es  sidi  um  Waggon-,  Tender- oder  Kurbelazen  handeln; 
während  die  Mehrzahl  der  belgischen,  französischen  und  deutschen 
Gesellschaften  zwar  ebenfalls  mit  Anwendung  der  Stahlazen  begonnen 
haben,  resp.  mehr  oder  minder  weit  darin  vorschritten,  jedoch 
nicht  in  einem  einzigen  Falle  principiell  zur  allgemeinen  Durch- 
fOhrang  derselben  geschritten  sind  wie  die  belgische  Staatsbahn. 
Letzteres  schdnt  indessen  (vomVomrtheile  gänzlich  abstrahirt)  wohl 
mehr  durch  den  hohen  Preis  der  St^azen  verzögert  worden  zu 
sein  als  durch  Mangel  an  Vertrauen.  Es  steigt  jedoch  das  wiriüich 
gute  Eisen  seinerseits  von  Jahr  zu  Jahr  durchschnittlich  im  Preise  — 
ganz  abgesehen  von  der  wechselnden  Conjunctar  —  nnd  zwar  genau 
in  dem  Maasse,  als  es  fiberbanpt  seltener  wird.  Es  kann  daher 
jetzt,  wo  das  Bessemer^revet  erloschen  ist  und  die  günstige  Con- 
junctur  der  letzten  Jahre  (1871 — 1873)  eine  grosse  Anzahl  von 
Bessemeibfltten,  die  heute  unbeschäftigt  sind,  in  allen  Ländeni  d^r 
Erde  erstehen  liess,  eine  namhafte  Preisdifferenz  zw  ischen  (gutem) 
Eisen  und  Stahl  thatsuchlich  nicht  lange  mehr  fortbestehen,  und 
zwar  bedingt  dnrch  das  Steigen  des  ersteren  und  das  Fallen  des 
letzteren. 

Die  Vortheile  der  Anwendung  des  Stahles  bestehen  aber  be- 
kanntlich in  der  Homogenität  den  Materials  und  dem  Mangel  an 
Schweissungen.    Schlechte  Schweissungeu  waren  aber  von  jeher  die 
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Hauptnnaobe  des  Broohes  der  eisenieii  Azen,  wobei  wir  die  Frage 
der  naohtrSgliohen  Textlirver&ndeningeii  den  £ifleiiB  durch  die  Ein- 
wirlrang  der  Stösse  ganz  bei  Seite  lassen  wollen.  Die  gieiohaeitig 
voriuindene  grosse  Zähigkeit  der  Stahlmasse  (den  richtigen  Kohlongs- 
grad  natOrlich  vorausgesetzt)  bedingt  ausserdem  eine  verminderte 
Abnutsung  der  Auflagerungen,  d.  h.  der  AzenhiUse  und  Schenkel, 
mithin  zogleieh  eine  Ungere  Dauer  der  Lagersohalen  und  kleineren 
Oelverbrauch;  wflhrend  die  natfirliche  Geschmeidigkeit  der  Materie 
die  Festigkeit  gegen  Bruch  in  höherem  Maasse  garantirt,  als  es  das 
Eisen  vermochte. 

Während  man  schon  Ungst  die  geraden  Axen  der  Locomotiven, 
Tender  und  Wagen  aus  Bessemer  herzustellen  sich  veranlasst  sah, 
hat  man  seit  einigen  Jahren  begonnen,  dieses  Material  auch  für  cUe 
Eropfaxen  su  verwenden.  Es  ist  dieser  Umstand  als  ein  grossartiger 
Fortschritt  zu  erachten,  weil  die  Herstellung  solcher  Axen  aus  Eisen, 
also  auf  dem  We^e  der  Paquetirung  und  Verbrämung,  eine  ausser^ 
ordentlich  schwere  Aufgabe  war,  indem  die  vollständige  Durch- 
schweissung  so  mächtiger  Paquete,  aus  vielen  Aggregaten  combinirt, 
trotz  der  Anwendung  der  schwersten  Hämmer  oder  hydraulischer 
Pressen  behufs  Erschmiedung  eine  lUusion  war  und  blieb ,  zumal, 
wenn  dabei  bedadit  wird,  dass  durch  die  Verdrehung  des  mittleren 
Axentheiles  behufs  Stellung  der  Kurbel  unter  90^  eine  Verschiebung 
in  Verbindung  mit  theilweiser  Lostrennung  der  schraubenförmig 
gewundenen  Faser  die  ein&che  Folge  sein  müsse,  eine  Thatsache, 
von  der  wir  uns  bei  der  Behandlung  des  mittleren  Axentheiles  auf 
den  Drehbänken  persönlich  zu  überzeugen  Gelegenheit  hatten,  wo 
die  Schraubenwindung  jeder  einzelnen  Faser  (auch  ohne  Anätzung 
der  Oberflächen)  deutlich  zum  Vorschein  kommt  Je  nachdem  die 
Maschine  vorwärts  oder  rückwärts  läuft,  arbeitet  sie  bald  auf  ein 
Zttsammenwürgcu,  bald  auf  eine  Losdrehung  der  Fasern  und  hier- 
durch musB  die  Cohäsion  mit  der  Züt  au%ehoben  werden. 

Es  ftthren  uns  diese  und  ähnliche  Betraditnngen  ganz  unwill- 
kuhrlich  auf  die  Ursache  der  früher  so  zahlreichen  Korbelaxenbrüche 
auf  der  belgischen  Staatsbahn,  für  welche  noch  bis  1868die  Eurbelaxen 
ausdrücklich  aus  Schmiedeeisen  verlangt  wurden,  während  fUr  alle 
anderen  Axen  Bessemerstahl  die  Vorschrift  war.  Mehr  als  die 
Hälfte  jener  eisernen  Kurbelaxen  ist  vor  Ablauf  der  Garantie- 
fristen dienstunfähig  geworden,  d.  h.  bevor  sie  150 000 Km  durch- 
laufen hatten'"). 


•)  Da  für  jede  25  000  Km  1  Jahr  Dienstzeit  fjereclinet  wird,  so  beträgt 
die  Garautiefrist  volle  ö  Jahre,  während  welcher  die  dienstunfähig  gewordene 
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Wir  kommen  später  auf  die  Fabrication  der  Kvrbeiazeii  snrfiok 
und  bemerken  hier  nur  nodi,  dais  die  Hmtellmig  derselbeii  aas 
Gnssstahl .  diie  höehst  einfaehe  ist:  Directes  Ansschmiedeo  des 
g^rossenen-Robblockes  unter  entoprecbenden  Dampfhämmern  mit 
wenig  MaterialTerlnst  nnd  wenig  Brennstoffiinfwand,  -wodnrcb  ihr 
Preis  mehthdher  kommt  als  der  einer  sdmüededsemen  Axe  gleichen 
Gewichtes,  ^e  Bedingnisshefte  der  belgischen  Staatobahn  haben 
daher  en^di  aufgehört  das  Material  yoransehreiben,  ans  wddiem 
dieser  Masduneniheil  erschmiedet  werden  soIL  Sie  Terlangen  ein- 
fiush  die  Gmntie  aof  150 000 Em,  und. unter  dieser  Verantwortlich- 
keit wird  wohl  auf  keinem  der  bmden  Continente  heute  noch  ein 
reeller  Fabrikant  existiren,  der  das  Eisen  dem  Stahle  vorzöge. 

Gerade  Axen.  Hinsichtlich  des  Zweckes  derselben  sind  zu  trennen: 

1)  Wnggonaxen, 

2)  Loconiotiv-  und  Tcndcraxen. 

Die  Erschmicdung  jeder  tjcradcn  Axe  erfolgt  aus  dem  rohen 
Gussstahlblocke  und  /.war  in  folgenden  drei  Operationen: 

a.  Das  Strecken  des  Rohblockes  unter  dem  Dampfhammer, 

b.  Das  Rundschmieden  des  mittleren  Theiles, 

c.  Das  Ausschmieden  der  Axenschenkel, 
Daran  schliessen  sich  die  Ajustirarbeiten. 

Nach  anderer  Methode  sollen  die  auf  Vorcaliber  vorgestreckten 
Rohblöcke  dircct  im  Rundcaliberwalzwerk  gerade  ausgewalzt,  auf 
Bruttolänge  geschnitten  und  sodann  die  Axenschenkel  in  Special- 
hitzen ausgescbraiedet  werden.  Wir  sahen  wohl  auf  diversen  Bessemer- 
hütten Rundstahl  (bis  auf  8"  engl.  Durchmesser)  *)  auswalzen,  jedoch 
niemals,  dass  derselbe  zur  llerstellung  von  Waggonaxen  diente,  wie 
dies  seitens  mancher  Eisenbahnbeamten  —  die  sich  zuweilen  als  tiefe 
Kenner  einer  Praxis  ausgeben,  die  sie  nie  gesehen  haben  —  behauptet 
wird.  Wir  können  nur  auf  Grund  unserer  eigenen  Erfahrungen 
sagen,  dass  die  beiläufig  3500  von  uns  auf  belgischen,  englischen, 
deutschen  und  französischen  Hütten  libernommenen  Bessemeraxen, 
deren  Fabrication  in  jedem  spcciellen  Falle  eingehend  studirt  wurde, 
nicht  gewalzt,  sondern  directaus  denBohblöckeu  unterDampf- 

Axe  (worunter  bekanntlich  noch  lange  kein  Bruch  zu  verstehien  ist)  durch 
eine  neue  Axe  seitens  der  Fabrik  ersetzt  werden  muss.  Näheres  vergleiche 
unter  «GanuitieverhSltniMM.*  - 

*)  Dan  derglelclien  Bimdeiaen  viaUMh  Ar  Tnnsmi89|oof-,  MMciiineii-, 

Fumpenwellen  etc.  in  der  Pnzis  Yerwendong  finden,  und  fSr  solche  Zwecke 

auf  nicht  wpnifrPTi  TTütten  neuerdings  in  der  Form  von  „Eundstahl"  ent- 
sprechender Diiiiensiünen  Gegenstand  der  Maasenprodoction  bilden,  darf 
natürlich  nicht  befremden. 
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hämmern  erscliniiedet,  mithin  durchaus  keinem  Walz- 
processü  unterworfen  wurden.  —  Wir  bemerken  zudem,  dass 
alle  nach  rationellem  Princip  construirten  Waggonaxen  in  ihrem 
mittleren  Theile  eine  Depression  erhalten,  die  sich  im  Walzprocesse 
bekanntlich  nicht  lierstellen  lässt  Die  Axe  ist  nämlich  in  der  Mitte, 
als  dem  am  wenigsten  beanspruchten  Theile,  am  schwächsten  und 
niinmt  von  da  beiderseitig  bis  in  die  Nähe  des  Rades  an  Stärke  zu, 
nm  alsdann  cy  Ii  ndrisch  (im  Maximalquendmitte)  durch  die  Nabe 
zu  laufen.  Soll  also  diese  Verjüngung  erscheinen,  so  müsste  das 
cylindrisch  erwalzte  Stück  uaohtoä|^ch  gestreckt  werden  und  zwar 
Tor  Ajustirung  der  Schenkel,  wozu  eine  Totalbitzc  erforderlich  wäre, 
was  den  Vortheil  der  directen  Erwalzung  natürlich  illusorisch  machte 
Die  Dicke  der  Rohblöckc  für  Axen  beträgt  immer  das  circa 
Dreifache  ihres  Durchmessers.  Man  bedient  sich  zn  den  Operationen 
sub  1  und  2  viertönniger  Hämmer,  deren  einer  zum  Vorschmieden 
(Fig.  III)  oder  „Strecken",  und  deren  zweiter  zum  Rundschmieden 


Fig.  III. 


Fig.  112. 


des  Azenkdrpers  benutzt  wird.  Beide  HSmmer  unterscheiden  sieh 
dordi  das  Verhfiltniss  der  wirksamen  Arbeitsfliiche  (Bahn)  zn  ihrem 
Gewichte.  Wahrend  der  Streekhammer  A  mit  einer  Terfaaltniss- 
mjissig  kleinen  FlSohe  und  hohem  Hube  sdne  SehUge  fiihrt  und 
somit  die  Kraft  auf  nur  6  X  engl  conoentrirt,  sehen  wir  im 
zwdten  Falle  —  bei  gleichem  Hammeigewicht  —  diese  Fläche 
bedeutend  yergrössert  (14  X  H).  Demnach  muss  auch  die  Wirkungs- 
weise beider  Hämmer  Terschieden  sein. 

Ist  daher  die  Streckung  dfes  Rohblockes  sub  Ä  unter  Schlägen 
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mit  vollem  Hub  vollzogen  wordeu,  so  wird  —  in  einer  zweiten 
Hitze  —  die  Bearbeitung  des  Axenkörpers  unter  B  vollendet,  und 
zwar  unter  Anwendung  eines  kleinen  Hammerhubes  in  Verbindung- 
mit  einer  Drehung  der  Axe  U!n  kleine  Winkel  nach  jedem  Schlage. 
Hierdurch  wird  die  Rundung  des  Axenkörpers  bedingt.  Con trolle 
des  Rohdurchmessers  in  der  Mitte  sowohl,  wie  an  den  Extremitäten 
vermöge  Schmiedezirkol  und  Schablone. 

Zum  Aussclimieden  der  Axenscheukel  bedarf  man  je  einer  Hitze 
pro  Schenkel;  dasselbe  gilt  ausserdem  für  jeden  (etwa  vorhandenen) 
Lagerhals.  Die  hierauf  bezügliche  Arbeit  erfolgt  unter  dem  in 
Figuren  113  und  114  gezeichneten  zweitönnigen  Hammer,  der  als  Vor- 


Fig.  113. 


Fig.  114. 


1 


hammer  und  zugleich  als  VoUendliammer  dient.  Er  gehört  zu  den 
Formhämmem.  Es  ist  M  der  Formambos  und  M,  der  Formhammer. 
Man  schmiedet  zuerst  in  dem  Vorcaliber  F  auf  die  punktirten  Dimen- 
sionen {ahc\  siehe  Fig.  113  und  114,  und  giebt sodann  das  Stück  nach 
±1  zum  Fertigschmieden  auf  die  Dimensionen  (cdc),  wobei  zugleich 
die  Khnge  D  die  Stirnfläche  der  Axe  scharf  abschneidet  und  säubert, 
so  dass  überhaupt  eine  Streckung  des  Schenkels  nach  der  End- 
richtung hin  nicht  stattfinden  kann.    Die  Operationen  sind  daher: 

Erste  Hitze.  Strecken  des  Rohblockes  auf  Bruttolänge  der  Axe. 

Zweite  Hitze.  Das  Rundschmieden  des  Körpers. 

Dritte  und  vierte  Partialhitze.  Ausschmieden  der  zwei  Axen- 
Schenkel  in  je  zwei  Calibern. 
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Sei  daher  beupielsweue  die  in  Fig.  115  gezeichnete  Beesemer- 
waggonaxe  za  eraohmieden,  ao  würden  die  Dimensionen  dea  Roh- 
hloekea  16  X  16"  engl  aein,  nnd  man  hfttte  sunfichat^  vergleiohe 
beiatehende  Fig.  116,  in  einer  eraten  Hitae  das  Strecken  vorau- 

Fig.  115.         Kg.  116.        nehmen  anf  7  X  7,  wobei  zugleich 

ein  ootonogaler  Querchnitt  reaoltirt 
Ea  erfolgt  aodann  in  einer  zweiten 
Hitae  daa  Randadwnieden  dea  mitt- 
leren Axentheilea  anf  Bruttodnrch- 
messer  (hier  beiläufig  öVs"  engl.)» 
worauf  die  letzte  Operation  daa 
AusBchmieden  der  beiderseitigen  Axensohenkel  in 
zwei  partiellen  Hitzen  —  vorzunehmen  isL 

Um  die  fertig  geschmiedete  Axe  besonders  weich 
nnd  geschmeidig  zu  machen,  glüht  man  sie  nochmals 
im  Flammenofen  bei  niedriger  Hitae  nnd  ISsst  sie 
nB^r  Bedeckung  mit  Formsand  langsam  erkalten. 
Durch  diese  Operatiou,  die  nie  uingangen  werden 
sollte,  erhalten  die  Azen  eine  grössere  Widerstanda- 
fabigkeit  gegen  Bruch  und  insbesondere  einen  gleichen 
Weiohheitsgrad  in  allen  Theilen. 

Man  hat  beim  Azensohmieden  auf  einen  Verbrauch 
von  1500  Kg  Kohle  auf  1000  Kg  Axe  (vom  Kohblock 
ab)  zu  rechnen,  fertig  zum  Abdrehen. 

Die  Herateilung  der  geraden  Locomotiv-  nnd 
Tenderaxen  aus  Gussstahl  ist  im  Princi}>  ganz  die 
geschilderte,  nur  handelt  es  sich  hier  um  entsprechend 
grössere  Dimensioneu,  sowie  überhaupt  um  eine  grössere 
Zahl  von  Hälsen,  deren  för  die  Treibaxe  gewöhnlich 
6  und  für  die  Kupi)elaxe  gewöhnlich  4  aultreten.  Aus 
dit'st'U  Gründen  schun  wird  die  Fabrication  dieser  Axen 
/titriiubender  und  theuicr,  l;:iiiz  aV)gesehen  von  den 
coni]>licirteren  Opeiatioi^iL'n  auf  den  l^iehbäuken. 
Auf  solche  Axe  11  ^iiid  zu  ertheilen: 

1)  eine  ToluUutze  behufs  bU'eckung  des  Roh- 
blockes; 

2)  eine  TuUdhitze  für  das  liundschmicden; 

3)  eine  Partialhitze  für  jedes  Axcneiule,  in  Ver- 
bindung mit  Abschneiden  auf  Brutlubinge; 

4)  eine  Partialhilze  fiir  jeden  vorhandenen  Hals. 
Für  jede  Hitze  sind  3  Proc.  Gewichtsverlust  zu  rechnen.  Soll  daher 

beispielsweise  eine  Axe  von  185  Kg  fertigen  Gewichts  erschiniedet 
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werden,  so  mnss  das  Gewicht  des  Rahblockes  220  Kg  betragen,  und 
Kwar  wWe  das  gesackte  Stfiok  200  bis  210  Eg,  die  rohgeschmiedete 
Axe  200  bis  195  Eg  und  die  zur  Drehbank  ferl%e  185  Eg  wiegen. 
Hiernach  ist  für  jedes  fertige  Azengewioht  das  Gewicht  des  in  Arbeit 
SU  nehmenden  Rohblockes  leicht  zn  ennitteln,  indem,  man  für  jede 
Hitse  3  Proc  des  fertigen  Gewichtes  zu  jenem  addirt  Die  Summe 
giebt  alsdann  dais  Gewicht  des  erforderlichen  Rohblockes. 

Um  nun  b^pielsweise  die  geraden  Locomotiyazen  der  be- 
stehend g^Bzeichneten  Form  bestimmt  Ar  Sechskuppler  mft  Anssen- 

Fig.  117.  Fig.  118. 


cylindern  zu  ei*schmieden,  deren  Fertiggewicht  Kg  400  beträgt,  so  hat 
bei  einem  Gewiclitsverluste  von  3Proc.  pro  Hitze  und  10  Hitzen  pro 
Axe  das  Gewicht  des  Rohblockes  400  +  120  —  Kg  520  zu  betragen, 

bei  einem  Querschnitte  von  18  X  1^  eni^lischen  Zollen  und  ent- 
sprechender Rolllänge.  Der  Kohlenverhrauch  beträgt  gleiehialls 
l'AjKg  pro  Kg  Axe,  also  wie  bei  <len  Waggon  axe  n ,  <loch  ist  dabei 
vorausgesetzt,  dass  man  deren  mindestens  zwei  Stück  gleichzeitig 
in  Arbeit  nimmt  und  sich  desselben  Ofens  bedienen  kann.  Die 
Arbeit  erfolgt  mittelst  der  beschriebenen  Hämmer  und  in  derbelben 
Reihenfolge  der  0}>crationcn,  wie  oben  angegeben  worden. 

Die  Axen  werden  10  mm  dicker  gesehmiedet  in  allen  Durch- 
messern, welche  auf  den  Drehbänken  zu  behandeln  sind;  bei  den 
vorliegenden  Axen  V>leibt  nur  der  mittlere  Theil  (M)  roh  und  ist 
daher  auf  Normaldicke  auszuschmieden  (170  resp.  180  mm). 

Kufbeluten,  Die  Eurbelazen  oder  Eropfazen  dienen  bekannt- 
lich ZOT  directen  Anfiiahme  der  Umtriebsknift  bei  Looomotiven  mit 
innerer  Disposition  der  Oylinder.  Wenn  anch  solche  Locomotiven 
auf  dem  Gontinente  bisher  in  Vergleich  wa  den  Looomotiven  mit 
Anssency lindem  jior  in  beschrankter  Anzahl  tfaStig  sind,  so  sind  sie 
doc^  in  vieler  BBnsicht  beachtensweiUi;  auch  wendet  der  Verein 
dents^her  Eisenbahnen  in  neuester  Zeit   diesen  Constructionen 
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-seine  besondere  Anfinerksamkeit  zu*).  Eimge  Kotuen  Über  die 
Gonstrnotaon  and  Herstellnng  solcher  Azen  erscheinen  daher  duroh- 
ans  aeitgemlss. 

Wir  llbeigehen  ans  den  Eingangs  angeftUurten  QrOnden  die 
Darstellung  dieser^zen  ans  Bisen,  als  hente  längst  veralteti  sondern 
deuten  nur  das  Verfahren  bei  deren  Fabrication  ans  Gnssstahl  an. 

Fig.  119. 


...  i.,...^tlf8  


jyUttcUa^er  


-1478 


Eine  Kurbelaxe  von  1200  Kg  fertigen  Gewichtes  und  beistehender 
Form  (vergl.  Fig.  119  und  120)  geht  aus  einem  gegossenen  Roh- 


Fig.  120. 


Fig.  121. 


■     j     •  A 

vr4 

block  hervor,  dessen  Gewicht  mindestens  100  Proc.  mehr  betragt 
wegen  des  Materialverlustes  sämmtlicher  heissen  Operationen. 

Der  schwach  conische  Rohblock  (vergleiche  Fig.  121)  besitzt 
25  bis  28"  engh  im  Quadrat  am  dünneren  Ende  und  eine  dem  Ge- 
wicht entsprechende  Lanc^c,  wobei  das  Verhältniss  des  Durchmessers 
znr  liSnge  bei  den  in  Hede  stehenden  mächtigen  Blöcken  1  :  1, 

.     Eine  der  DÜBseldorflBrTecluiikervQTtuimilnDgdeat^^ 
tnngen  im  Jahre  1874  vorgelegene,  den  Ghegmatand  betreffieinde  Frage  lautet: 

„Sind  in  den  letzten  Jahren  auf  Bahnen  des  Vereins  Locomotiven 
„mit  innenliegenden  rvlinderu  in  n;rösserem  MaassstHhe  beschafft  worden 
„und  liegen  wirkliche  Erfahrungen  über  die  Frage  vor,  ob  und 
„  unter  welchen  Bedingungen  die  iuueuliegenden  Cylinder  oder  aussen 
.  liegenden  Cylinder  Abu  Yontiig  verdienen  f  * 

Bu  som  BernddiiM  erhobene  Beanm^  lautete  jedotdi  dahin,  »daBs  keine 

wirklichen  Erfahrungen  vorlägen,*  und  d^joolt  ist  denn  die  Frage 
•wieder  einmal  für  Jahrzehnte  ^erledigt" 
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hiA  l  :  V  'j  beträgt.  Der  mh  angj^gossene  Ansatz  (a)  dieot  som 
Dlri^riren  des  Stackes  bei  den  nachfolgenden  Operadonen  unter 
dem  llaimiier.  Diese  Handbaboog  erfolgt  mit  Hülfe  einer  nmd- 
gescbmiedet^  n  ebemen  Stange,  deren  Ende  ntr  Aufnahme  Ton  a 
eine  beeheriorniige  Emreitemiig  bcsiteen  waam,  IHb  andere  Ende 
dMe»eT  Stange  ist  mit  Gegengewii^ten  annirt,  währmd  im  Schwer- 
punkte de»  Gänsen  die  Kr  ahnkette  angreift.  Nehmen  wir  für  das 
Naehfolg€9ide  aa,es  sei  die  oben  gezeichnete  Kiir)>elaxe  zu  erschmieden« 
so  hüte  man  zunächst  den  betreffenden  Kobblock  im  Flammenolen 
mit  entspredieDd  weiter  ArbeitsöfifnuDg  in  die  angemessene  Roth- 
hitze zu  versetzen.  Dabei  befindet  sich  indessen  der  Ansats  o  aosser* 
balb  des  Ofeni$  in  Verbindong  mit  der  erwihntm  Manövriistange 
nod  «s  wird  die  ArbeitsMfiiang  des  Ofens  mit  ^er  Manerong  «ns 
feuerfestem  Haterial  provisorisdi  gesohloseen. 

Der  in  entsprechende  Rothhitce  yersetzte  Ingot  wird  nodann 
unter  einem  mindestens  15tdnnigen  Dampfhammer  in  eine  Brame 
umgewandelt,  deren  Breite  gleidi  ist  der  Bruttokurbdlinge,  und 
deren  Länge  gleich  der  Bmttolänge  der  zu  erzengenden  Aza,  jedodi 
mit  Zugabe  von  dnrchsitetttUch  25  mm  in  jeder  Richtung  behufs 
der  späteren  Bearbeitung  des  Stuckes  auf  den  Drehbanken  etc. 
Man  hätte  also  im  vorliegenden  FaUe  auf  die  Breite  BB'^  (vergL 
Fig.  119)  und  auf  die  volle  Dicke  iS»  5^auszuschmieden,  und  swar  mit 
Rficksicht  auf  4ie  obenerwähnte  Materialsugabe  behufi  Ermöglichung 
der  Nacharbeiten. 

Die  also  behandelte  parallelepipedisehe  Brame  kehrt  in  den 
Flammenofen  aurfick,  gelangt  in  abermalige  Rothhitae  und  wird 
sodann  durch  Aufhalten  eines  keilförmigen  Instrumentes  mit  den 
Ausschnitten  FE  Fi  versehen  unter  den  rammenden  Schlägen  des 
15  tönnigen  Hammers.  £s  wird  durch  die  beschriebene  Opera- 
tion die  Trennung  der  Kurbehnassen  K  und  Ki  vermöge  des  mitt- 

Fig.  122.  Fig.  128. 


leren  Aasschnittes  E  eingeleitet  und  ausserdem  vermöge  derSeiten- 
auBBchnitte  J*  und  Fi  die  Wellenbildnng  vorbereitet  (Vergleiche 
Fig.  122),  Selbstverständludi  müssen  die  Ausschnitte  nadi  einer  auf 
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dieBrame  gebrachten  Bleehsehablone,  welche  die  genauen  Gontonren 
Ton  Figur  122  besttst»  richtig  auf  dem  Stücke  genetzt  werden.  Femer 
giebt  man  in  derselben  Hitse  noch  die  Lochnngen  Z  und  in  der 
Mittellinie  der  Enrbeln,  damit  die  spätere  Ansstossnng  der  Korbel- 
rftnme  Jf  nnd  Mx  (vergL  Fig.  119)  unter  den  Mortaisirmasdiinen 
entsprechend  erleichtert  nnd  verdn^ht  werde. 

Das  richtige  Setien  der  Lochungen  Z  nnd  2^  erfolgt  gleichfalls 
Termittelst  der  oben  erwähnten,  durch  Figur  122  mit  dargestellten 
Blechschablone,  und  zwar  einfach  in  der  Weise,  indem  man  einen 
massiven  prismatischen  oder  cyHndrischen  Stahlkörper  durch  die 
Masse  der  Brame  Jtindurchtreibt  Man  beobachtet  hierbei  das 
nämliche  Verfahren,  welches  wir  bereits  bei  Gelegenheit  derOentral- 
lochung  der  Radnaben  eingehend  erörterten. 

In  einer  dritten  und  vierten  Hitse*),  die  natfirlich  nur  partiell 
gegeben  werden,  erfolgt  sodann  dasRundsehmieden  der  Wellenenden  • 
P  und  Pi  vermittelst  des  15tönnigcn  Hammers,  und  zwar  nach 
gleichem  Princip,  wie  es  bei  der  Erzeugung  der  geraden  Axen  auf- 
gestellt wurde.'  Es  findet  dabei  zugleich  die  erforderliche  Streckuns:, 
sowie  das  Abhauen  auf  Bruttolänge  statt,  wol)ei  miin  sich  wiederum 
des  keilförmigen  Instrumentes  bedient,  dessen  ohen  envAlmt  wurde. 

Da  die  Kurbeln  unter  OO*^  verstellt  werden  müssen ,  so  m  ird 
schliesslich  der  mittlere  Wellentkeil  (jR),  also  derjenige  Tlieil,  welcher 
sich  zwischen  beiden  Kurbeln  befindet,  im  Sclimiedefeuer  roth  gemacht, 
während  das  Uebrige  schwarz  bleibt.  Man  lässt  srxlann ,  um  die 
Operation  vorzunehmen,  die  eine  Kurbelebene  (vergl.  Fig.  .  123) 
horizontal  auf  dem  Aml)08e  unter  dem  ruhenden  Drucke  des 
15tönnigen  Hammers  liegen,,  und  verbindet  die  freie  Kurbel  (  A'i)  ver- 
möge eines  angeschraubten  schmiedeeisernen  Hebels  mit  der  Kette 
des  Krahnarmes.  Die  Auflüegung  der  Kurbel  aus  der  gemein- 
samen Kurl>elebene  erfolgt  sodann  vermittelst  Drehung  an  der 
Flaschenzugkurltel  durch  4  Mann  in  circa  8  Minuten.  Man  bedient 
sich  anfangs  des  Augenmaasses,  5i)äter,  gegen  Ende  der  Operation, 
einer  rechtwinkeligen  Schablone  beliuls  Controlb'  des  Winkels, 
der  indessen  erst  später  auf  den  Drehbänken  durch  die  Bearbeitung 
der  Kurbelaxe  genau  ajustirt  werden  kann.  Der  zwischen  den  Kurlx  ln 
befindliche  Axentheil  (22),  welcher  die  Torsion  zu  erleiden  hat,  wird 

*)  Es  versteht  sii  h  von  selbst,  dass  die  obenerwähnte  Mauerung  in  der 
ArbeitsjMftmxig  des  IlainniaiofiBiis  durch  daa  Ziehen  des  Stückes  yolletändig 
seretört  ^Hrd,  und  dan  eine  jedeimalige  Emenerang  dmelbeai  nach  Wieder^ 

einfiihmng  derselben  seitens  der  BnVade  erforderlich  wird.  In  derMaaemng 
verbleihen  einige  kleine  Lr)cher  behufs  Benrtheilung  der  Temperatur,  reap* 
des  „Garseins"  des  Stückes,  was  man  au  der  Farbe  desselben  erkennt. 
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im  Schmiedefener  wiederum  erfaitet  und  durch  Behtaunem  auf  dem 
ganzen  Umfange  mdgliclist  sauber  bearbeitet  behufk  Vorbereitung 
anr.  weiteren  ^nstiniDg.  Man  erschmiedet  beispielsweise  auf 
Serainger  Hdtte  zwei  Kurbelazen  pro  Woche,  bestunmt  fBr  die 
Belpaire-Maschinen  der  Staatsbahn,  wobei  in  swei  Betriebsöfen 
30  Tonnen  Kohle  verbraucht  werden.  Die  Brigade  besteht  aus 
8  Mann,  welche  Frcs.  100.  pro  erschmiedete  Knrbelaze  erhält 

Resume  der  Schmiedeoperationen. 

Erste'TotalMtze,  Aussohmieden  des  Rohbloekes  auf  ein  Prisma 
▼on  Bmttokurbeldicke,  Bmttokurbelhöhe  und  annfthemder  Rohazen« 
länge,  gleichmässig  auf  die  ganze  Länge  der  Brame. ' 

,  Zweite  T&talhftie.    Trennung  der  Kurbeln  K  und  Ki  durch 
Bildung  des  mittleren  Ausschnittes  E  und  der  seitliohen  Ausschnitte 
•  F  und  Fl»  Loohungen  Zumd  Zi  behufs  Vorbereitung  der  Ausschnitte 
für  die  Kurbelränme  M  und  M^. 

Dritte  und  viefte  Partialhitze.  Rnndschmieden  der  WeHenenden 
P  und  P,. 

Fünfte  PartiatMtze.  Verstellung  der  Kurbeln  unter  90^  nach 
Erwärmung  des  zwischen  den  Kurbeln  befindlichen  Axentheiles  (R). 

Sechste  Partialtiitze.  Reparatur  des  mittleren  Theües  durch 
Behämmem.  • 

VoUendun^sarbeiten.  Die  in  angedeuteter  Weise  vorgeschmiedete 
Kurbelaxe  wird  einer  langen  Meilie  von  V^olleiidungsarbeiten  unter- 
worfi'n,  die  tlicils  auf  den  Mortaisirmascliinen  ( Vertikal stosshobel- 
mascliinen),  tlieils  auf  den  Drehbänken,  tlieils  auf  Hobel-  und 
Planirinascliinen  vorgenommen  wenlen  müssen. 

Die  l  ioliaxe  besitzt  bekanntlich  in  jeder  Richtung  eine  gewisse 
Melirdicke  als  das  fertige  Stück,  und  ist  Gegenstand  folgender 
Operationen,  wobei  wir  auf  Fig.  119  und  120  verweisen: 

1)  Centriren  der  Kurln  ln  /i"  und  Ki  im  verlangten  Mittel  (Di- 
stanoe  der  Cylinderaxen)  dufch  Verzeichnung  der  Mittellinien 
auf  <len  Kurbelflilchen  und  deutlichem  Ankörnen  derselben, 
genau  nach  Angabe  einer  in  natürlicher  Grösse  angefertigten 
Zeichnung  der  fertigen  Axe  mit  eingescliriebenen  Maasscn. 

2)  Verzeichnung  der  Axensclieiikeiniilt  t  l  auf  den  vorgeschmiedeten 
Deitressiuiicn  der  Halszapfen,  welche  zur  Lagerung  im  Ma- 
Bchinenrahmen  bestimmt  sind*). 


•)  Die  Kurbelaxpin  wmlen  nicht  an  2 ,  wie  alle  geraden  Axen ,  sondern, 
an  3  oder  4  Funkten  gelagert,  wodurch  ihre  B«trieb8Bidierb«it  weaenttich 
erhöht  wird. 
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3)  Rohdreben  der  oylindrischen  WellentheUe.  Man  beginnt  diese 
Arbeit  gewöbnliph  mit  dem  mittleren  Theile  und  zwar  bis 
«nf  3  mm  m,  dem  verlangten  WeUendnrebmeMer. 

4)  Rohdreben  der  vier  änsaeren  Parallelflftohen  beider  Kurbeln 
(ab^eä^ef  —  gh). 

5)  Auftragen  des  halben  Hubes  auf  die  Knrbelmittellinie,  wobei 
man  vom  Wellenmittel  {x)  aussugehen  bat,  und  Bestimmung 
der  Kurbehsapfenmittel  Qf)  so  dass  Xff  =  dem  halben  Hube, 
in  unsejrem  Falle  230  mm,  indem  der  Coura  460mm  betrfigt. 

6)  Mortaisirung  der  Kurbelrftume  M  und  31 1 ,  wobei  man  bis 
■  an  die  In  der  Sehmiede  erzeugten  Loehungen  ^undZi  heran- 

rflokt. 

Die  Breite  der  AusBchnitte  richtet  sieh  natArlieh  naeh 

der  in  die  Zeichnung  eingeschriebenen  Distance  (in  unserem 
Falle  95  mm),  welche  von  der  Kurbelmittellinic ,  halbirt,  zu 
beiden  Seiten  hin  aufgetragen  und  angekörnt  werden  muss. 
Dann  erst  beginnt  das  Ausstossen  derltiiume  nacrh  den  punk- 
tirten  Begrenzuiigslinien  aoi  in  Fii»-.  122.  Als  Regel  gilt 
beim  Moriaisiren,  dass  diese  Aussehnitle  niindesten.H  i/V'  vom 
AjustiriimlUnge  des  abzudrehenden  Kurbelzapfens  entfernt 
abgebrochen  werden  müssen,  widrigenfalls  das  AJuslircn  der 
Kurbelzapfen  niclit  liinreichendes  iNlaterial  für  die  Ceuirirung 
und  Ivunddreluing  des  Zapfens  vorfinden  dürfte. 
7}  Drehen  der  Kurl)elzapfen.  Nach  dem  Ausstossen  der  Kurbel- 
rüume  gelangt  die  Axe  auf  die  Dreldjank  zurück,  woselbst 
zunächst  die  zwei  Kurbelzai>fen,  d.  Ii.  die  Arigriffsj>unkte  der 
HIeuelstangen,  dem  Abdrelu'ii  unterworfen  werden.  Das  Um- 
drehungscentrum ist  dabei  der  Punkt  i/,  welcher  im  Mittel  C 


Fig.  124. 


der  rianscheibo  A  liegen  muss; 
in  ganz  äiinlicher  Weise  wi(! 
bei  dem  Ausbohren  der  Kurbid- 
zapfenli»clu  r  in  den  gesclunie- 
dete'n  Ilädern  mit  Kurbelnul)en. 

« 

Es  muss  daher  auch  hier,  in 
Folge  der  excensrisclien  Mon- 
tirung  der  Kurbelwelle  IF,  das 
gestörte  (Ttleichgewichtdurch  An- 
bringung eines  Gegengewichtes 
an  der  entfrt'üft'niresctzten  Peri- 
pheric  der  Planscheibe  äquilibrirt  werden.  In  Figur  124  ist 
demnach  Ä  die  Planscheibe,  W  die  Kurbelaxc,  C  das  üm- 
drehungscentnim  und  G  das  Gegengewicht. 
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8)  Felndfehen  aller  cyliDdrisohen  Theile  der  Welle  auf  den 
genauen  Dürchmeaser  lant  Zeichnung. 

9)  Hobeln  der  parallden  Ansseniläolien  beider  Kurbeln  anf  der 
Planirmasehine,  In  Verbindung  mit  Rnndhobeln  der  äusseren 
Kurbelbegrenzungen,  falls  solches  die  Zeichnnng  erfordert. 
Werden  die  Begrenzungen  der  Kurbeln  rectangulär  verlangt 
(England)  —  was  die  Schieberregulining  bei  den  Maschinen 
mit  geneigten  Cylindeni  bekanntlich  wesentlich  erleichtert  — 
so  unterbleibt  natürlich  diese  letztere  Arbeit*). 

Ueber  Kosten  und  Zeitaufwand  dieser  Arl)eiten  noch  Folt^endes: 

1)  Das  Mortaisiren  einer  Kiirbelaxe  erfordert  3  bis  4  Tage. 
Zahlung  Frcs.  10  bis  13. 

2)  Die  s:niuntliclien  Arbeiten  auf  den  Drehbänken  und  resp. 
Hobelmaschinen  erfordern  25  bis  30  Tage.  Zahlung  Frcs.  100 
bis  120, 

Die  Zeit-  und  Preisdifferenzen  werden  nur  durch  den  Werth 
xy  motivirt,  sind  also  al)liüngig  von  der  Grösse  des  Kolbenhubes. 

Resultate  der  Praxis.  Nachdem  wir  im  Vorstellenden  das  Material 
der  Axen,  die  Principien  ihrer  Construction  und  Darstellung  vom 
Rohstoffe  ab  und  die  Dimensionen  diverser  Axentypen  zum  Gegen- 
stand unserer  Hetrachtungen  gemacht  haben ,  beschliessen  wir  den 
Gegenstand  mit  dem  Hinweis  auf  einige  Resultate  der  Praxis,  welche 
bei  dem  Betriebe  der  Axen  diversen  Materials  und  diverser  Func- 
tionen im  Laufe  der  letzten  Jalire  gemaebt  wurden.  Wir  knüpfen 
daran  einige  Untersuchungen  über  die  Axenbrüche. 

Der  Mün ebener  Versammhing  von  Eisen bahutechuikern  deutscher 
Bahnverwaltungen  lag  die  Frage  vor: 

„Welehe  Erfahrungen  sind  in  neuerer  Zeit  über  die  An- 

„  Wendung  und  Starke  der  Gussstahlaxen  l>ei  EisenVjahnfahr- 

„  zeugen  gewonnen,  und  welche  Dimensionen  dieser  Axen  sind 

„  zu  empfehlen?" 

Was  zunächst  das  Material  betrifft,  so  schienen  über  dasselbe 
damals  noch  ziemlich  verworrene  Begriffe  zu  herrschen,  indem  die 
Mehrzahl  der  Verwaltungen  den  „Tiegelgnssstahl"  als  Material  ihrer 
Axen  bezeichnet;  andere  nennen  das  iVIaterial  ihrer  Axen  sclüeohthin 
„Gussst^ihl",  und  nur  sechs  beim  wahren  Namen  „Bessemert 

*)  Das  für  die  Schieberreptilining  erforderliche  Einstellen  der  Knrbelaxe 
in  die  verlängerte  Cyliuderaxe  kann  bei  geneigten  Cylinderu  nicht  mit  Hülfe 
der  Wasserwaage  erfolgen;  es  empfiehlt  sich  daher,  uiügliclist  lange  parallele 
Kurbelflächen  (Adjnstirflftchen)  behufs  gesi^Aerter  Auflage  des  langen  Stahl- 
lineales za  erzielen,  dessen  man  sich  irar  8ehieber>  und  GeradfBhrnngsregiilirang 
SU  bedienen  hat. 
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£m  gater  Theil  der  mitgetheUten  Erfahnmgen,  die  angeblich 
mit  «Tiegelstafal*'  gemacht  aind,  wird  daher  auf  das  zuletzt  genannte 
Material  becogen  werden  müssen. 

In  Betreff  der  Dimensionen  spricht  sich  die  Mehrzahl  der  Bahnen 
fUr  die  Bdbehaltnng  der  Dresdener  Vereinbarongen  ans  nnd  nnr  zwei 
Bahnen  erachten  geringere  Dimensionen  fÖr  ansreichend*). 

Gehärtete  Queestahlaxen,  Gehartete  Gussstahlaxen  besassen  damals 
noch  drei  Bahnen,  ans  der  Fabrik  von  Werner  in  Carlsmhe.  £^ 
wird  denselben  zwar  ein  „hoher  Festigkeitsgrad^  beigemessen,  doch 
in  demselben  Satze  zugestanden,  dass  der  „Sicberheitsgrad"  dieser 
Azen  ,die  Wiederaofnahme  der  Versnche  mit  gehSrtetem  Stahl 
~  nicht  empfehlen  lasse.**  Hiemach  kann  sich  Jeder  selbst  ein  Urtheil 
bilden,  welche  Bewandtniss  es  mit  dem  oben  constatirten  '„hohen 
Festigkeitsgrad"  hat,  da  gleichzeitig  der  „Sicherheitsgrad''  so  stief- 
mfitterlich  bedacht  ist.-  In  derThat  ist  der  Nutzen  schwer  ersichtlich, 
welcher  durch  das  „Harten**  der  Axen  erreicht  werden  soll,  da  die 
VeiTnehrung  der  Bmchgefahr  das  bisher  erzielte  Resultat  jeder 
AxenhtUtnng  gewesen  ist  Zudem  l£sst  sich  Tom  Standpunkte  der 
Fabrication  des Gnssstahles  durch  richtige  Eohlung  der  ganzen 
Axenmasse  (also  nicht  nur  der  Oberfläche!)  joder  gewünschte 

*)  Die  imch  <1iesoii  Bt^scliliissen  gültitjen  imd  iu  der  Hamburger  Venainni* 
luug  (1871)  levitlirten  Eestininmngen  lauten : 

§.  167.  Axen  von  bestem  £isen-  können  bei  einem  Dnrchmesser  in  der 
Nabe  Yon 

100  mm  mit  75Z.«Ctr. 
115  „     «    110  , 

l.iO   „      „    150     „  Ilnittolast 
im  Maximum  belastet  weiden.  (Bemerkung.  Dieser  Paragraph  wird  erst  bei 
Neabeeohaffang  undbei  Auirwechselnng  von  Axen  obligatoriscb.)  Bei  Anwendung 
von  GmsBtaU  kOonen  diese  Belattongen  um  20Proc.  erhöht  werd«n. 

Die  Axe  soll  an  keinem  Punkte  stftrker  als  in  der  Kabe  sein,  und  BoQen 
alle  scharfen  Ausätze  daran  verniieflen  werden. 

ij.  IGH.    Die  Stärke  der  Axscheukcl  ist  der  Enitt()belastun<«:  entsprechend 
zu  wählen,  und  wird  mit  Bezug  auf  §.167  bei  ehiem  Schenkeldurchniesser  von 
65  mm  eine  Bnittolast  pro  Aze  von  75Z.-Ctr. 
*  76  ,      ,  „         ,      ,      ,    110  , 

^5  „       a  „         \       „      „    150  a 

als  Maximum  für  aufgemessen  erachtet.  Bei  Anwendung  von  Gnssstahl  können 
diese  Belastunp^en  um  20rroc.  erlniht  worden. 

Die  vorstehenden  Zahlen  beziehen  sich  auf  Schenkellängen  von  dem  iVs" 
bis  fachen  Xhirefamesser  des  Sehenkels.  Bei  einer  Yennindenmg  des 
Dturchmessers  dnroh  Abnutsong  unter  diese  Ifoasse  ist  die  Axe  für  die  corre- 
spondirende  Lant  ausser  Dienst  xa  setzen.  Au  li  bei  den  Axschenkeln  sind 
alle  scharfen  Ansätze  zu  vermeldf^n  und  der  Ueberganpf  in'dipsHlben  durch 
eine  ents])recheude  Curve  zu  vermitteln.  (NB.  Auch  dieser  Paragrapli  Avird 
erst  bei  Neubeschatt'ungen  und  bei  Auswechselung  von  Axen  f)bligatoris(;h.) 
Petzholdt,  Studien  etc.  14 
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Geschmeidigkeit»-  oderZShigkeitsgrad  ohne  Weiteres  ertheilen;  auch 
Hisst  sieh  die  Qualität  dea  GuBBstahles  durch  die  von  nna  anderen 
Ortes  angedeuteten  einfachen  HiUftmittel  anf  rein  praktischem  Wege 
schnell  nnd  sieber  ermitteln,  wobei  zugleich  die  sehr  bestimmten 
Beziehuncren  zwischen  Elasticität,  Härte  und  Festigkeit  (Cohäsion) 
der  Materie  mit  voller  Evidenz  m  Tage  treten  (man  vergleiche  £.  B. 
nur  den  Federstahl  mit  dem  Blechstahl  unter  irgend  welcher,  nach 
ein  und  demselben  Princip  angestellter  PrOftmgsmethode),  indem 
einem  jeden  bestimmten  Härtegrad  ein  gana  bestimmter 
Geßchmeidigkcits-  und  Elasticitätsgrad  zukommt*). 

In  BotrefF  der  Axendimensionen  gelten  die  in  der  Dresdener 
Conferenz  aufgestellten  Principien,  wonach: 

1)  für  sechsriiderige  Fahrzeuge 

d  =  1-7213  fQ  .  D  für  Eisen, 

d  =  "/i«  X  1*'^213        .  D  für  Gussstahl; 

2)  für  vierräderige  Fahrzeuge 

d  =  1-9703  YqTD  far  Eisen, 
►  d  =  "/»  X  1*9703  X^Q  .  D  für  Qussstahl 

zu  gelten  hat  Der  gesuchte  Durchmesser  soU  in  „MOlimetem" 
resnltiren,  wofern  Q  die  Bruttolast  in  „Zollcentnem**  und  D  den 
Durchmesser  des  Rades  in  „Miflimetem*  bedeutet;  dne  Formel, 
welche  für  die  Nachwelt  zugleicH  von  historischem  Werthe  sein 
wird,  insofern  sie  n&mlich  in  sich  den  Uebergang  vom  alten  zum 
neuen  Maass-  und  Gewichtssystem  beseichnet»  indem  Zollcentner  und 
Ifilümeter  mit  Lander  multiplidrt  werden,  woraus  dann  wiederum 
Ifillimeter  hervorgehen;  ein  bei  empirischen  Formeln  bekanntlich 
nicht  seltener  Fall  Bs  wird  dabei  für  die  gekuppelten  Azen  der 
Locomotiven  10  Froc.  mehr  genommen  (ein  nicht  minder  Willkühr- 
lieber  Griff  als  ihn  die  ganze  Formel  darstellt)  und  dabei  vorausgesetzt, 
dass  die  betreffende  Axe  nicht  mehr  als  ein  Drittel  der  Totallast 
des  Fahrzeuges  trage  **),  Der  Bmehdurchmesser  (d)  gilt  dabm  für  den 
Azendiameter  im  Radsitze  (also  in  der  Nabe),  während  bei  Axen 

•)  Besfigliolk  des  Näheren  über  diesen  Gegenatand  vergleiche  unsere  „Fahri- 
cation ,  Prüfung  und  Uebernahme  etc."  Wiesbaden,  Kreidel,  1872,  8.  67 
bis  68  und  183  bis  194;  sowie  auch  „Ueber  die  Fabrication  der  Bessemer- 
stahlkopfscliiene  etc."  Organ  1874,  wo  der  beregte  Gegenstand  einer  eingehenden 
Darlegung  unterzogen  wurde ,  immer  nur  basizend  auf  den  an  Ort  und  Stelle 
gesammelten  Besnltaten  der  Praads,  die  von  denen  des  grtbMB  Tisches  allerdings 
wesentlich  verschieden  sind,  doch  vermögen  wir  darin  eben  Nichts  zu  ändem. 

**)  Aus  dieser  Yoraussetzong  folgt,  dass  die  Axen  der  dreiaxigen  Locomo- 
tiven gleichmässig  (also  mit  Ys  des  ganzen  Gewichtes)  belastet  sind,  was 
in  der  Praxis  ungefähr  ebensovielemale  wahr,  als  unwahr  ist. 
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mit  Schenkeln  zwischen  den  Rädern  der  Durchmesser  dieses 
Schenkels  zu  verstehen  ist.  Für  Waggonaxen,  resp.  deren  Ausserhalb 
der  Rader  situirte  Schenkel,  existirt  ebenso  wenig  eine  Formel  als 
für  Kropfiizen.  Wir  möditen  im  Uebrigen  die  rationellsten  Prin- 
dpien  der  Berechnung,  Construction  und  Lagerung  insbesondere 
endlich  auch  auf  die  Tenderaxen  ausgedehnt  wissen,  undzwar 
auf  Grund  der  mit  diesen  gemachten  Erfahrungen. 

Vielftch  werden  f&r  Gussstahlaxen  die  Dimensionen  £&r  Bisen 
zu  Grunde  gelegt,  upd  wohl  ans  Gründen,  die  volle  Anerkennung 
verdienen.  Diese  Regel  ist  namentlich  f&r  die  Bessemeraxen  bisher 
befolgt  worden.  Der  Bruch  ^er  Axe  aus  „Bessemerstahl*  wird 
nicht  angegeben,  und  überhaupt  damals  noch  (1869)  in  Betreff  dieses 
Materiales  referirt,  „dass  die  Einfthrung  des  Bessemerstahles  noch  zu 
neu  sei,  um  schon  Jetzt  ein  endgültigesTJrtheil  Über  denselben  zu  ^en.* 

Axenbrücfie,  Die  Direction  der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn 
pnblicirt  alQfthrlich  in  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen eine  statistiscfae  Zi^sammenstellang  der  von 
mehreren  Verwaltungen  gemachten  Iffittiieilnngen  Aber  Axenbrfiche, 
welche  im  Laufe  des  Jahres  auf  ihren  Bahnen  erfolgt  sind. 

In  vielfachen  Beziehungen  sind  diese  Zusammenstellungen  in 
ihrer  bisherigen  Form  zn'Vergleichuugcu  ungeeignet,  indem  nämlich 
nur  einige  Bahnen  vertreten  sind,  und  sogar  jedes  Jahr  wiederum 
andere  in  den  Tabellen  figuriren;  auch  ist  nie  gesagt,  ob  der  Bruch 
unter  eigenen  oder  fremden  Wagen  erfolgte.  Endlich  aber  —  und 
das  ist  das  Schlimmste  bei  dieser  Art  von  StatistUcmadierei  —  fehlt 
die  Angabe  darüber,  wie  viele  Personen-,  Güter-,  Maschinen-  und 
Tenderaxen  auf  der  Bahn  vorhanden  waren,  rcsp.  circulirten;  es  fehlt 
daher  jedweder  procentale  Maassstab  der  Axenbrüche  der  diversen 
Betriebsmittel;  denn  wenn  z.  B.  im  Jahre  1871  auf  der  österreichischen 
Südbahn  1  Locomotiv-,  1  Tender-  und  19  Wagenaxen  gebrochen 
sind,  so  musB  ich  zunächst  fragen,  wie  viele  Locomotiv-,  Tender-  und 
Wagenaxen  waren  denn  im  Hetiielie?  damit  die  Vergleichung 
beispielsweise  mit  der  Theissbuhn  möglich  ist,  bei  welcher  keine 
Locomotivaxc ,  5  Tender-  und  4  Wagenaxen  in  derselben  Periode 
als  gebrochen  verzeichnet  «telien*). 

*)  AuB  solchen  An p^Hben  über  die  relative  Frequenz  »1  er  Axenbrüche  irgend 
welche  Schlüsse  ziehen  zu  Wullen,  würde  ebenso  v«rkehrt  sein,  als  z.  B.  die 
Beartheilung  der  Sterblichkeit  in  irgend  einem  Orte  X.,  wo  ich  €r&hre,  dam 
im  Jahre  1871  n  lCfliiioh«n  gestorben  shid,  bei  welcher  Angabe  jedoch  der 
StatiatÜB» vetgeeien  hfttte^  gleichseitig  die  Einwohnerzahl  anzugeben. 
Die  obigen  Zusammenstellangen  liaben  genau  denselben  Werth.  Statistische 
Angaben  sollen  jedoch  rationelle  Consequenzen  gestatten  oder  als  LuxuB 
ganz  unterbleiben,  da  falsche  ticMüsse  jedenfalls  schlimmer  sind  als  keine. 
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Manche  Bahnen  geben  ihre  Brüche  ganz  willkuhrlich  an,  ver- 
mischt mit  den  in  der  Rulie  bemerkten,  w3,hrend  andere  nur  die 
wirklich  stattgefundenen  Brüche  verzeichnen.  Aucli  fehlt  bei  vielen 
Bahnen  jede  Angahe  über  die  Laufdauer,  sowie  die  zurückgelegte 
Meilenzahl  und  den  Ursprung  der  Axe,  so  dass  auch  in  dieser  Hin- 
sicht entweder  keine  oder  höchst  maogelhafle  Consequenzen  gezogen 
werden  können.  .  ' 

Der  Zeit  und  dem  Fortschritte  die  endliche  Abstellung  dieser 
Mängel  überlassen  müssend,  wollen  wir  doch  im  Nachfolgenden 
versuchen,  die  Körner  aus  den  Strohmassen'  heranszoklaaben. 
Wir  wählen  dasu  die  Jahre  1869—1871. 


Zahl  der  Brüche. 

1869. 

1870. 

1871. 

Totale  Anzahl  .... 

(163) 

(132) 

(186) 

9 

11 

10 

42 

30 

46 

112 

91 

130 

Zahl  der  Bahnen 

(19) 

(22) 

(23;. 

Dabei  ist  nnr  für  das  Jahr  1871  ein  Yergleieh  der  Azenbrüohe 
in  Betreff  der  Anaahl  der  vorhandenen  Fahrbetriebsmittel  möglich, 
nnd  ergiebt  sieh  daraus,  dass 

bei  den  Locomotiven  auf  422  Locomotiven, 
„     „  Tendern         „    83  Tender, 
„     „  Personenwagen  „  547  und 

„     „   Güterwagen      „  852 

je  ein  Axenbruch  entfallen  ist-    Wenn  nun  im  Durchschnitt 

1  Locomotive  und  Tender  pro  Jahr  3000  Meilen, 
1  Personenwagen  |^    4000  , 

1  Güterwagen  ,     «    2000  „ 

durchläuft,  so  entfallen  auf  einen  Azenbmch 

bei  Locomotiven      1  268  100  durchlaufene  Meilen, 
„  Tendern  249  000         „  .  „ 

„  Personenwagen  2190  769  ^  ^ 
„  Güterwagen      "  170408G         ,  , 

Hieraus  folgt  aufs  Neue  die  bekannte  Thatsaohe,  dass  Tender- 
axen  bei  Weitem  am  häufigsten  brechen,  und  zwar  fünfmal  öfter  als 
eine  Locomotivaxe  und  8>/s  mal  öfter  als  die  in  dieser  Hinsicht  am 
wenigsten  gefährdeten  Azen  der  Personenwagen;  oder  mit  anderen 
Worten,  dass  die  bis  aum  Bruche  durchlaufenen  Wege  sich  verhalten 
wie  1 :  5  :  81/9,  worin  der  Weg  1  den  der  Tenderaze  bezeichnet 
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Die  Siclierlu'it  der  (TÜterwagenaxt-n  ist  nach  Obigem  etwas 
geringer  als  die  der  Persoueuwagenaxen  und  etwas  grösser  als  die 
der  Maschinenaxen. 

NB.  Wir  erblicken  die  Ursachen  der  hohen  Frequenz^  der 
Tenderaxen  katastrophen : 

1)  in  der  verh&ltniwmäaflig  starken  Belastung  der  Tender- 
axen; 

2)  in  der  grossen  Variation  de  Azenbelastung  bei  Anfang 
und  Ende  jeder  Fahrt; 

3)  in  dem  Umstände ,  dass  die  Axen  sämmtlicher  Tender 
gebremst  werden;  ganz  insbesondere  aber 

4)  in  der  verkehrten  Constructiou  der  Tenderaxen, 
indem  dieselben  gewöhnlich  nach  den  Principien  der 
Waggonaxen  calibrirt,  construirt  und  gelagert  sind,  wfifarend 
sie  durchaus  die  Construction,  Calibrimng  und  Lagerung 
der  Locomotivaxen  besitzen  sollten,  zumal  sie  wie  diese 
belastet  und  den  gleichen,  wenn  nicht 'stArkeren  Binflfissen 
unterworfen  sind. 

Die  Tenderaxen  sind  in  der  Regel  zu  stark  belastet,  wof&r 
schon  das  quasi  zur  Tagesordnung  gehörende  Heisslaufen  spricht, 
und  muss  för  diese  Fahrzeuge  die  «BalSssige''  Axenbelastnng  von 
12  Tonnen  aü&  durchaas  nnzulSssig  bezeichnet  werden. 

Von  diesem  Standpunkte  aus  empfehlen  sich  prinzipiell  nur  die 
dreiazigen  Tender,  bei  denen  nicht  die  Hälfte,  sondern  eben  nur  ein 
Drittel  der  Totallast  pro  Axe  entfiUlt^  sowie  die  Ausgleichung  der  Last- 
Tariationen  durch  Balanderverbindungen  der  Lager  in  Ähnlicher 
Weise,  wie  sie  bei  LocomotiTen  stattfindet  Statt  äusserer  Lagerung 
in  Waggonaxenschenkel  ist  die  innere  Halszapfenlagerung 
in  Zukunft  anzuordnen,  oder  mindestens  doch  eine  entsprechende 
Verstärkung  der  Schenkel  unter  Vermeidung  aller  scharfen  Ueber- 
gänge  in  der  Materialstärke. 

Um  die  fertig  geschmiedete  Axe  besonders  weich  und  geschmeidig 
zu  machen,  muss  sie  im  Flammenofen  bei  niedriger  Hitze  geglQht 
werden  und  dann  langsam  erkalten;  bei  Beobachtung  dieser  Vorsicht 
erhält  man  geschmeidigere,  zähere  und  weichere  Axen,  die  minder 
zu  Brfichen  geneigt  sind,  und  sollte  diese  Operation  namentlich  bei 
Tenderaxen  strenge  beobachtet  werden,  wobei  natftrlich  ausserdem 
die  Wahl  des  besten  und  erprobtesten  Axenstahles  ganz  unef- 
lässlich  ist 

Bessemeratahlaxen,  direot  aus  dem  Ingot  unter  schweren  Hämmern 
erschmiedet,  mit  nicht  Aber  0*25  Proc  Kohlenstoff  dfirften  endlich  als 
das  geeignetste  Material  för  diese  Axen  gelten. 
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In  15etrefl*  tlie^e8  iiiUitssiuiten  Gt'geijst.nj<k's  müssen  wir  noch 
des  lieferates  gedenken,  welches  seitens  dvr  Hamburger  Techuiker- 
veröMmiuluDg  (1871)  auf  die  Frage  abgegeben  wurde: 

„liegen  noch  Grunde  vor,  welche  dafür  sprechen,  die  Con- 
„struction  der  Tender  entgegen  derjenigen  der  Güterwagen 
„  nicht  zweiazig,  sondern  dreiaxig  su  wählen?** 

Der  auf  Grand  der  Referate  gefiwste  BeBcldoss  lautet: 

„Es  ist  kein  Grund  gegen  die  Verwendung  zweiaxiger 
„Tender  vorhanden,  wenn  es  die  örtlichen  Verhaltnisse  erlauben, 
„  die  Axen  genügend  stark  ^■ind  und  keine  grössere  als  die  in 
„  den  Grundzügen  vorgeschriebene  Maximallast  erhalten." 

£b  scheint  der  Wortlaut  dieses  Beschlusses  demnach  in  keinem 
Falle  eine  Abminderung  der  Tenderaxenkatastrophen  für  die  Zukunft 
in  Aussicht  zu  stellen,  indem  es  sich  —  nach  obigen  auf  die  That- 
Sachen  der  Praxis  gegründeten  Entwickelungen  —  keineswegs 
empfiehlt,  die  Tenderlast  auf  nur  swei  Axen  zu  vertheilen,  eben  well 
in  diesem  Falle  die  Belastung  pro  Axe  an  sich  sehr  gross  wird  und  daher 
die  „Grundzüge "  häufig  überschritten  werden  müssen.  £s  ist  daher 
durchaus  nicht  angezeigt,  in  Betreff  der  Tender  dem  zweiazigen 
Vorbilde  Belgiens  und  Frankreichs  zu  folgen. 

Wiegt  der  Tender  z.  B.  30  Tonnen  im  Dienst,  nun,  so  sind 
3  Axen  selbstrerständlich  geboten,  denn  anderen&Us  kftmen  15  Tonnen 
pro  Axe,  womit  man  keine  Locomotivaie,  auch  nicht  die  stärkste 
Treibaxe  zu  belasten  wagt.  liWiegt  dagegen  der  zweiaxige  dienst* 
fShige  Tender  nur  22  Tonnen  (er  wiegt  sehr  oft  beträchtlich  mehr!),  so 
kommen  pro  Axe  schon  11  Tonnejn,  was  für  die  Tenderaxe 
entschieden  zu  viel  ist,  wesehalb  selbst  in  diesem  Falle  der  drei- 
axigen  Tenderconstruction  der  Vorzug  eingeräumt  werden  soll  und 
werden  muss*). 

Die  Form  der  obigen  Fragestellung,  sowie  der  auf  Grund  der 
Referate  gefasste  Beschluss  sind  beide  gleich  unglücklich  ausgefallen. 


*)  11  Tonnen  entspreohen  aber  Bdum  der  mlttlexen  Belastung  einer 

Maschinenaxe,  wobei  zu  berücksichtigen,  das8  die  Tenderaxe  eine  beträchtlich 
schwächere  Conatnu  tion ,  eine  weit  upt<ünsti<rere  Lafreniiii^  besitzt  und  dabei 
regelmässig  gebremst  wird.  Diese  Andeutungen,  die  wuhl  oft  empfunden, 
doch  nirgend  ausgesp rochen  und  mit  Zahlen  belegt  wurden ,  dürften  mehr 
ab  genügen ,  um  die  sabkeichen  Azamtoflehe  bei  Tendern  sa  erkUren,  und 
bleibt  ee  nur  zu  bewundern,  daes  dieeelben  in  der  That  nicht  nobh  weit 
hfiofiger  einteeten. 
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fnquenz  der  Bruehe  nach  den  Jahreszeiten. 

1869.         1870.  1871. 


Winter   37  39  77 

Frähling   47  30  46 

Sommer   36  25  36 

Herbflt   43  38  27 


Summa  163  132  186. 

Wir  sehen  daraus,  dass  die  Frequenz  der  Axenbrüchc  so  ziemlich 
gleich  auf  alle  Jahreszeiten  vertheilt  ist,  und  das«  dieselben  mithin 
keineswegs  im  Winter  merkbar  häufiger  eintreten,  wie  oll  gefaselt 
wird.  Das  Jahr  1871  weist  allerdings  für  diese  Jahreszeit  58  Proc. 
auf,  während  nur  42  Proc.  den  übrigen  9  Monaten  zukommen.  Doch 
lässt  sich  daraus  nocli  keinerlei  Folgerung  ziehen  und  dürfte  die 
Differenz  im  vieljährlicheu  Durchschnitte  —  als  locale  Anomalie  — 
gänzlich  verschwinden.  Um  diese  Behauptung  zu  begründen,  wird  an 
die  politischen  Ereignisse  des  Winters  1870/71  erinnert,  die  eine 
übermässige  Inanspruchnahme  der  Betriebsmittel  erheischten,  in 
Verbindung  mit  einer  sehr  vernachlässigten,  resp.  gänzlich  sistirten 
Wagenrevision.  Was  Wunder,  wenn  die  Zahl  der  Brüche  in  jenem 
Winter  grösser  war  als  in  den  anderen  Jahren!  Mithin  war  es  el)cn 
nicht  die  Jahreszeit,  sondern  der  momeotane  Zustand  der  Betriebs« 
mittel  und  deren  Beanspraehong,  welohe  die  Frequenz  der  Azen- 
bräohe  gesteigert  hatten. 

c.  Benutzungsdauer  der  Axen.  Folgende  Zusammenstellung  ent- 
liält  die  durchschnittliche  Beuutzungsdauer  der  gebrochenen  Axen 
in  Jahren: 


Ib6ü. 

1870. 

1871. 

Locoraotiven  .  .  . 

IIV12 

910  ,2  Jahre, 

13V.2 

.  13V,2 

llVii 

Mittel . . 

.  12Vi, 

12Vi, 

11  Vis  Jahre. 

Die  surfickgelegten 

Meilensahlen  waren: 

1869. 

1870. 

1871. 

Locomotiven  .... 

241)!)8 

34  241 

20  G3G  MeUen, 

34  339 

31494 

39  024  „ 

17  794 

23  040 

21615  „ 

Mittel  .... 

24398 

27  631 

29088  MeUen. 

Aaffiülend  erscheint  es  demnach,  daas  die  Tenderazen  durch- 
Bchnittüch  die  grösate  Meilensahl  bu  cum  Bmche  smückgelegt 
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haben,  mithin  auch  die  längste  Benntznnggdauer  auiwei^en;  die 
Waggonaxen  j('(loch  die  hvi  weitem  kh  inste. 

Die  gegebenen  Zahlen  sind  indessen  zu  allgemeinen  Folgerungen 
nicht  geeignet  und  würde  sich  im  20j:*ihrigen  Durchschnitte  das 
Verhältni.ss  liöchst  wahrscheinlich  ganz  anders  herau<stelk'n.  Ins- 
l>e>oiidere  dürfte  die  scheiid^ar  so  lange  Benutzungxluuer  der  ge- 
brochenen Tenderaxen  vorläufig  dadurch  genügend  <  rkläi  t  werden, 
dab8  diese  Axen  Gegenstand  einer  bestandigen  Uevision  sind,  wobei 
es  meist  gelingt,  di<'  Anbrüche  rechtzeitig  zu  entdecken. 

d.  Ursprung  der  Axen.  Die  Referate  über  den  Namen  des  Fabri- 
kanten, sowie  über  Material  und  Er/eu!xiin<rsart  der  <rebrochenen 
Axen  sind  desslialb  für  die  Verglcichung  völlig  werthlos,  weil  niemals 
angegeben  ist,  wie  viele  Axen  fler  betretfenden  Categorie  in  gleich- 
zeitigem Betriebe  waren.  Wenn  z.  B.  eine  ]5ahn  tM)  Proc.  ihrer 
Betriebsmitte  l  mit  (^ussstahlaxen  ausgerüstet  hat,  wähnend  10  Proc. 
derselben  noch  Puddelstahlaxen  besitzen,  so  werden  sicher  V>ei  tlieser 
Bahn  mehr  Otissstahlaxen  brechen  als  Puddelstahlaxen.  Hier- 
aus nun  zu  folgern,  dass  die  Gussstahlaxe  eine  geringere  Dauer 
aufweise,  d.  h.  liaufiger  lireche  als  eine  solche  von  Puddelstahl, 
wäre  offenbar  verkehrt.  Und  doch  wird  auf  solche  oder  ähnliche 
Art  heute  noch  im  modernen  Eisenl>ahnwesen  eine  grossartige 
Statistik  getrieben,  deren  Kesultate  natürlich  nach  obigen  Andeutungen 
zu  bemessen  sind.  Indessen  muss  gesagt  werden,  dass  man  sich 
seit  Jahren  mit  der  Aufstellung  eines  rationellen  Systeme« 
für  die  deutsche  Eisenbahnstatistik  competenterseits  beschäftigt, 
wir  vermögen  jedoch  nicht  anzugeben,  von  welchem  Zeitpunkte  ab 
diese  so  segensreiche  lieform  in  das  Leben  zu  treten  bestimmt  ist, 
da  man  zur  Zeit  noch  nm  viele  Punkte  streitet. 


e.  Efnffuss  der  Betriebsumstände,  Nach  der  Zuggattung  vertbeilen 
sich  die  Axenbrüche  wie  folgt. 
Es  brachen  nfimUcb: 


1869. 

1870. 

1871. 

5 

13 

„  Personenzügen   23 

26 

42 

„  (Güterzügen    J20 

73 

108 

Im  Bangirdienst   8 

6 

19 

Beim  Leerfahreu  der  Maschine       5  • 

9 

4 

Summa  . . .  163 

119*) 

185**). 

*)  Ueber  die  nach  (a)  fehlenden  la  Brftche  dieses  Jahres 

sind  die  -An- 

gaben  einfach  weggelassen! 

**)  Sab  186  ist  eine  Schneepflogaxe  mbricirt. 
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Von  dieien  Brüchen  erfolgten: 

1869*).  1870.  1871. 
Bei  voller  Geschwindigkeit  ....  38  Proo.    39  Proc 

„  gemfissigter  Geeohwindigkeit  42    „  n 

In  der  Ruhe  bemerkt   20    „       25  „ 

Demnach  scheint  es,  als  ob  die  Fnhrgescliwindigkcit  ohne  I'^iii- 
fluss  auf  die  P'reqiienz  der  ihiu  lic  sei.  Die  nu  isleii  Axen  hrechen 
beim  Einhmfen  in  die  Stationen,  un«l  es  iöt  dabei  der  Eiiillu.ss  der 
lireniswirkungen  unschwer  ersichtlich. 

/.  Folien  der  Brüche,  .        1869.  1870.  1871. 

Entgleisung                           13           6  6 

BeBchädigUDjg  der  Bahn  nnd 

Betriebsmittel                   61  36  62* 

Menschenverlust . . . :             —  —  2 

Ohne  Folgen                       89  90  126 

Summa  .  .  .  103         182  186. 

Es  verliefen  demnach  resp.  50,  60  und  70  Proc  aller  Brüche 
ohne  Folgen. 

i.  Natur  und  Beschaffenheit  der  Bruche,  Es  erwiesen  sich  die 
vorgekommenen  Brüche  als 

1869.          1870.  1871. 

Frisch  gebrochen  12  Proc      16  Proc  23*7  Proc 

Alter  Anbruch  mit  weniger 

als  Vs  <les  Querschnittes  31    „         32    „  18*8  „ 
Dito  mit  mehr  als  Vs 

Querschnittes                 ^7    „               »  ^7*5  „ 

Summa  ...  100  Proc    100  Proc.     100  Proc 

Demnach  waren  bei  circa  80  Proc  der  Brüche  alte  Anbrüche 
vorhanden ,  was  hinreichend  beweist,  wie  mangelhaft  es  noch  mit 
dem  ganzen  System  der  Axenrevision  bestellt  ist. ' 

'  In  Bezug  auf  den  Ort  der  Brüche  ist  hervorzuheben ,  dass  die- 
selben bei  den  Tendern  ausnahmslos  an  der  Innenseite  der  Nabe 
erfolgen,  während  die  Brüche  der  Wagenaxen  im  Zapfen  (Schenkel) 
nnd  zwar  an  der  Schenkelwurzel,  mithin  gleichfalls  hart  an  der 
Nabe  (doch  an  deren  Aussenseite)  statthaben.  Bei  circa  15  Proc 
der  Brüdie  erfolgten  diese  in  der  Nabe  selbst  Brüche  im  mittleren 
Theile  der  Axe  gehören  zu  den  seltensten  Ausnahmen  und  finden 

*)  Keine  Angaben. 


iOigitizec 
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Überhaupt  in  dem  Axentheil  wohl  niemals  ohne  Voihandensein  älter 
Anbrflohe,  resp.  Fabricationsfehler  statt 

h,  Belaatungwerhä/tnlase  der  gebroehetm  Axen,  Die  normale  Be- 
lastung der  Azensohenkel  mit  Beziehnng  auf  den  Qaersehnitt  der 
Nabe  Tanirte  zwischen  200  bis  575  Z.-Pfd.  pro  dieses  Quer- 
schnittes, und  lehrt  die  Yeigleichung  mit  den  Vorschriften  der 
deutschen  Vereinbarungen,  dass  viele  Axen  unter  dem  beladenen 
Fahrzeuge  höher  in  Ansprach  genommen  wurden^  als  Jene  Bestim- 
mungen gestatten,  wenn  auch  die  Mehrzahl  der  Brüche  zu  einer 
Zeit  erfolgte,  wo  das  Vehikel  zufiUlig  unter  dem  Normale  belastet 
war  oder  auch  die  Axen  unter  ganz  leerem  Kasten  liefen. 

Schmiervorriclitungen  der  TransportmitteL 

Das  Seil  Uli  CT  mittel  ist  seinein  AggiTgatszii«tünde  nach  ent- 
weder dünnflüssig,  dickfliissig  oder  fest.  Zu  seiner  Aufnahme  dient 
das  Lager  (l)eziehentlieh  ein  bestimmter  Theii  desselben),  dem  zu- 
gleich die  Function  obliegt,  dem  betreffenden  Maschinentheile  das 
Sclimiermittel  in  sparsamer,  in  jedem  Falle  nur  dem  wirklichen 
Bedarf  entsprechender  Quantität  zuzuführen.  Die  Zufuhr  des 
Schmiermittels  kann  in  dreifacher  Weise  erfolgen,  nämlich: 

1)  von  oben; 

2)  von  oben  und  unten; 

3)  von  unten; 

4)  von  allen  Seiten. 

Die  Schmiermittel  für  die  bewegten  und  daher  Reibung  er- 
zeugenden Bestandtheile  der  Eisenbalinfahrzeuge  *)  werden  von 
allen  drei  Naturreichen  geliefert  und  bestehen  daher  entweder  in 
tbierischen  Fetten  (Talgen  etc.),  in  vegetabilischen  Gelen  oder 
Mineralölen. 

Die  erstercn,  die  vollkommensten  aller  Schmiermittel  sind  zu- 
gleich die  theuersten  und  können  —  insofern  sie  in  festem  Zustande 
auftreten  —  nur  eine  sehr  untergeordnete  Verwendung  als  Axen- 
schmiermittel  finden.  Ihr  Gebran(;li  ist  heute  fast  ausschliesslich  auf 
warmgehende  Maschinentheile  beschränkt  (Stopfbüchsen  etc.),  sie 


*)  Die  Behmiervorriditiiiigen  fOr  die  bewegten  Theile  der  Looomotive, 
eowie  für  deren  CJylinder  etc.  werden  hier  nicht  behandelt,  wo  wir  nar,Ton 

den  Axenlagern  der  Wagen  sprechen  werden ,  deren  Construction  in  ihren 
wesentlicliHteu  Haup^typen  vorzuführen  alleiniger  Qegenstand  dieser  Ab- 
handlung bleibt. 
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dienen  jedoch  ansBordem  anshfllfsweise  snr  TTntentfttaBiuig  der  gewöhn- 
lichen flüssigen  Schmiermittel,  wo  diese  den  Dienst  versagen,  indem 
In. Folge  der  Erhitzung  des  Li^^  der  feste  Aggregatssnstand^in 
den  flüssigen  übergeht  und  alsdann  doreh  die  Saugapparate  dem 
Zapfen  mit  zugefiihrt  wird.' 

Die  flüssigen  Schmiermittel,  (Gele)  finden  die  ausgedehnteste 
Verwendung  in  Form  von  Kiiböl,  Baumöl,  Knoehenöl  und  neuerdings 
anch  als  Mineralöl,  wähnnd  der  Fischtlu^n  als  Schmiermittel  der 
Axenbüchsen  auf  den  amerikanischen  Hahnen  Verwendung  findet. 

Für  die  zweckmässige  Benutzuni^  de  r  vegetal>ilisc-hen  und  über- 
luiu})t  aller  Oele  gilt  als  wesentliclie  Bedingung,  dass  dieselben  rein, 
d.  h.  frei  von  freien  Säuren  (Oelsäuren)  und  harzbildenden  Sii]»stanzen 
sind,  indem  erstere  die  Metallcompositionc  n  uiul  Z:ij)l\  ii  angreifen, 
letztere  jedoch  die  Saugaj»parate  und  ZaprenjKdster  in  kurzer  Frist 
unbrauchbar  mathen.  Näcll^tdem  mu.ss  verlangt  werden,  dass  der 
Aggregatszustand  bei  jeder  Temperatur  (mögliclist)  eonstant  bleibe. 

In  Betreff  der  in  neuerer  Zeit  mehr  und  mehr  Eingang  findenden 
Mineralöle  lag  der  Hamburger  Technikerversamndung  deutscher 
Eisenbalmverwaltungen  die  Frage  zur  Entscheidung  vor: 

„Welche  Resultate  sind  durch  die  Anwendung  des  Petro- 
„  leums,  Vulkanöls  und  anderer  in  neuerer  Zeit  versuchsweise 
„  angewendeten  Mittel  zum  Schmieren  der  Loconiotiv-,  Tender- 
,  und  Wagenaxen  erzielt  worden,  und  bedingt  deren  Verwendung 
„  besondere  Einrichtungen  der  Schmierbüchsen?* 
und  lautete  das  darauf  bezugliche,  auf  Grand  der  Fragebeantwortungen 
ge&sste  Resume  wie  folgt: 

„Das  Mineralöl,  wie  auch  das  Vulkandl*),  moss  zum  Schmieren 
.    9  der  Wagenaxenlager  als  geeignet  imd  zugleich  auch  als  ein 
„  öconomisches  Schmiermittel  bezeichnet  Werden,  dnrch  welches 
0  somit  das  Rüböl  ersetzt  werden  kann.  —  Vorsicht  ist  jedoch 


*)  Das  „Vulkanöl"  sowohl,  als  das  seitens  einit^er  östei  reichi^chen  Oesell- 
schaltüQ  im  Grossen  eingeführte  „Wageumauu'sche  Oel'^  wird  aus  Naphta 
gewonnen.  Was  jedoch  dieijiweiiduug  derXmecal^  imGroMen  und  Ganzen 
betrifft,  80  ist  man  damit  auf  die  nmdelwsonjmietar  zu  sdir  angewieBen,  als 
dsM  eiue  bleibende  Verdrängung  des  Bfiböles  auf  die  Dauer  behauptet  werden 
könne.  Wir  sind  in  Europa ,  wo  nur  Oesterreich-Uuj^aru  in  nennenswerther 
Quantität  Mineralöle  producirt,  die  jedoch  bei  Weitem  nicht  den  eigenen  Bedarf 
dieses  Landes  decken ,  in  Betreff  der  Mineralöle  ausschliesaiich  vom  über- 
seeischen Handel  abhängig  und  insbesondere  von  dem  der  Yereinigteu  Staaten, 
so  dass  die  plötzlich  einmal  eintretende  Theaenmg  der  Mineralöle  sofort  das 
Bnböl  wieder  in  seine  Bedhte  einietsen  wird.  Ein  solcher  Fall  kum  Jeden 
Tag  eintreten,  und  wefB  nieht  glaubt,  der  denke  nnr  an  Baumwolle. 
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„'in  der  Wahl  der  Bezugsquelle  geboten,  da  die  dauernde  Be- 
'„  Schaffung  einer  gleich  guten  Qualität  schwierig  ist  —  Eine 
*  „  AenderuDg  an  den  Azenbüclisen  und  den  SchmierronidituiigGu 
„  beim  Uebergang  von  Rüböl  zum  Mineralöl  ist  in  den  meisten 
„  FSQen  nicht  nothwendig.*^ 

Dil'  lieft  rate  ergeben ,  dass  die  Mehrzahl  der  Vereinsbahnen 
Mineralöl  ((Petrokuiin)  als  Schmiermaterial  der  Wagenaxen  einzu- 
führen im  liegriir  >lvh[  oder  bereits  eingeführt  hat,  dass  es  jedoch 
für  die  Axen  der  Loeoniotiven  ausgeschlossen  bleiben  müsse. 

Die  weitgehendsten  Erfaliruugen  in  Betreff  der  Verwendung 
der  Mineralöle  als  Schmiermittel  sind  bis  dato  auf  den  österreichischen 
Bahnen  gemacht  worden,  und  zeigt  die  nachstehende  seitens  der  Kaiser-  s 
Ferdinaud-Nordbahn  zu  Wien  1873  pablicirte  Zusammenstellung 
die  von  Jahr  zu  Jahr  gesteigerte  Anwendung  der  Mineralöle  bei 
einer  grösseren  Anzahl  österreichischer  Bahnen.    Speoiell  giebt  die 


Mineralölverbraucli  in  ZoUcentnem  auf  österreichischen  Bahnen« 


.  Jahr 

K.  k.  p. 

österr. 

Staats- 

eisenb. 

Kai». 
Bahn 

Kais. 
Ferd. 
Nordb. 

Theiss- 
Eiseub. 

Oi'sterr. 
ßüdb. 

Oesterr. 
N(»rd- 
Wewtb. 

Lemb. 

Czeru. 
Jassyb. 

Kron- 
prinz 
Kud. 
Bahn 

Würt. 
Bisenb. 

Diverse 
in-  und 
and. 
Bahnen 

Zu- 
Bammfln 

1862 

12 

12 

1863 

12 

6 

7. 

28 

53 

1864 

1120 

395 

99 

20 

10 

1644 

1865 

890 

675 

8 

3 

161 

183 

1920 

1866 

1299^ 

1250 

699 

12 

207 

80 

258 

8805 

1867 

1400 

1778 

1054 

49 

150 

5 

87 

60 

170 

4748 

1868 

1680 

2085 

1720 

345 

205 

252 

320 

540 

7147 

1869 

1512 

1859 

1915 

357 

107 

10 

325 

305 

6480 

1870 

1750 

2520 

8072 

410 

175 

495 

157 

417 

7996 

1871 

2425 

2070 

2490 

205 

252 

307 

615 

208 

250 

623 

9445 

1872 

3052 

2700 

2110 

;i97 

170 

1 1  r.(t 

340 

440 

170 

300 

10829 

Summa 

15152 

15827 

12074 

1  1785 

1644 

1472 

2114 

805 

900 

2806 

54079* 

Kaiser  Ferdinand -Nordbahn  an,  dass  sie  Mineralöl  zum  Schmieren 
aller  Wagen  und  l»eiiii  grössten  Theilc  ilirer  'Pender  verwende,  dass 
der  Verbrauch  keiu  grösserer  sei  als  bei  Küböi  und  pro  Axenmeile 
betrage: 
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bei  Personenwagen   000205  Z.-Pfd.  =  0*057  Kreuzer, 
„   Güterwagen  .  .   0  00320      „       =  0-004 
Im  Durchschnitt  .  .  0-00315      „       =  0  003 

In  IJetreff  der  Locomotiven  gehen  die  Erfahrungen  jedoch  aus- 
schliesslich dahin,  dass  Rüböl  vorzuziehen  sei  und  daher  beibehalten 
werden  müsse.  Die  Gründe  hierfür  dürften  in  der  grossen  Dünn- 
flüssigkeit der  Minerah'jle  zu  fin«len  sein. 

La^erconstruction.  In  15etreff  der  Construction  des  Lag<'rs  stehen 
als  wiclitigste  Anforderungen  grösste  Kinfacliheit,  leichte  Revision, 
geringste  Reibung  und  vollkommener  Verschluss  in  erster  Linie; 
wir  betrachten  nunmehr  die  diversen  Construetionen  der  Sehmier- 
apparate nach  der  Eingangs  gegebenen  Eintheilung. 

Ad  1.  Schmierapparate  mit  Gel  zufuhr  von  oben.  Die  hierher 
gelu^rigen  Schmiervorrichtungen  kommen  vorwiegend  bei  Loco- 
motiven vor.  Die  ältesten  Lager  lur  die  Schenkel  der  Waggonaxen 
besassen  ausschliesslich  Oelzufiihr  von  oben,  wurden  indessen  später 
fast  gänzlich  durch  die  Lager  mit  unterer,  beziehentlich  seitlicher 
Oelzufuhr  verdrängt,  und  kommen  erst  in  neuester  Zeit,  namentlich 
seit  Jünfühning  des  Mineralöles,  wieder  in  Anfnahnie. 

Beistehende  Fig.  125  zeigt  ein  bewährtes  Schenkellager  neuester 
Construction  für  Mineralöl  mit  Zufuhr  von  oben.  Das  Lager  besteht 

Fig.  125. 


aus  dem  Obertheil  ^,  das  eigentliche  Oelreservoir  bildend  und  ver- 
möge Schraube  s  zugänglich,  mit  dem  Untertheil  JE?,  dem  eigent- 
lichen  Lagergehäuse.     Ober-  und  Untertheil   werden  durch  vier 
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Schrauben  zusammengehalten.  Die  auf  der  oberen  ScIienkelhälfVe 
ruhende  Einlage  c  (Composition)  besteht  aus  50  Proc.  Blei, 
25  Proc.  Zinn,  und  25  Proc.  AntLmon»  Der  Untertheil  des  Lagers 
enthält  keinerlei  Saogdochtpolster,  sondern  nur  ein  als  Nothschmiere 
dienendes  Kissen  aus  Lindenhobelspnhncn.  Der  Saugapparat,  von 
oben  her  eingeftUurt,  besteht  in  einer  Bleohhfilae  (veigL  Fig.  125), 
welche  den  ans  BaumwoUen&den  gebildeten  Docht  aufiiimmt.  Die 
Blechhfllse  steckt  in  einem  Korke,  welcher  auf  die  Dfille  im  Oel- 
^ranme  wie  der  Stöpsel  auf  eine  Flasche  aufgesteckt  ist,«  wobei  er 
vollkommen  öldicht  abschliesst  Gedachte  Anordnung  ermöglicht 
die  rasche  Answechselnng  des  Sangapparates  und  gestattet  daher 
die  ^Smenerong  der  Dochte  in  den  Dochthfilsen  nnd  eine  regel- 
mSssIge,  wenig  zeitraubende  DurohfiEIhmng  der  Lagerrevision.  i 

Bei  unwirksam  gewordenen  Saugdochten   wird  der  ganze 
Apparat  durch  einen  neuen  ersetzt  nnd  niemals  der  Docht  allein  erneuert.  I 
Die  Gleichmässigkeit  der  Arbeit  wird  durch  ein  entsprechendes  i 
Controllsystem  ermöglicht,   wobei  ein  Arbeiter  die  ganze  Linie  | 
besorgt,  welchem  zu  diesem  Behufe  die  gesammelten,  wegen  mangel- 
hafter Dochte  auszuwechselnden  Dochtliülsen  übergeben  werden, 
um  sie  genau  nach  Vorschrift  mit  neuen  Dochten  von  gleicher  • 
Stärke  und  Fadenzahl  zu  vorsehen.  ' 

Auf  der  Rückseite  ist  das  Lager  gegen  Eintritt  von  Staub  durch  I 
eine  in  einer  Xutl»  sitzende  liölzerne  Dichtungsscheibe  abgeschlossen,  j 
deren  zwei  in  der  Mitte  etwas  übergreifende  Hälften  durch  einen  \ 
federnden  Ring  aus  Stahldraht  leicht  an  die  Axe  gedrückt  werden. 

Die  Lager  der  Personenwagen  werden  alle  vier  Wochen,  die 
der  Güterwagen  alle  acht  Wochen  geschmiert.     Ein  Lager  der 
beschriebenen  Construction  war  zu  Wien  1873  im  Pavillon  der 
Kaiser  Ferdinand -Nordbahn  ausgestellt.     Es  sollen   gegenwilrtig  | 
16  000  Wagen  auf  den  österreichisohen  Bahnen  mit  diesen  Lagern  t 
versehen  sein.  1 

• 

Der  Oelverbrauch  wird  zu  0*002  2S.-Pfd.  pro  Lager  und  Meile 
angegeben  und  kommt  nach  den  Erfahrungen  bei  der  Kaiser  Ferdinand*  i 
Nordbahn  „im  Durchschnitt  erst  nach  einer  Periode  von  1 9  Jahren** 
das  Wamüaiifen  eines  Lagers  bei  einem  Wagen  vor.  Die  aus- 
gestellten gebrauchten  Lager  haben  angeblich^vom  16.  März  1872 
bis  18.  April  1873  einen  Weg  von  12672  Meilen  =r  96128  Em 
zurückgelegt,  ohne  wflhrend  dieser  Zeit  reparirt  oder  revidirt  zu 
werden. 

Ad  2.  Schmierapparate  mit  Oelzufulir  von  oben  und  unten.  Nachste- 
hende Figuren  126  und  127  (s.  S.  223  und  224)  stellen  die  Axenbüchsen 
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hierhergehörigerneuoster  und  vollkommenster,  wenn  auch  etwas  oom- 
plicirter  Construction  dar,  wie  dieselben  für  Waggons  der  vereinigten 

Fig.  126. 

I 

I 


Schweizerbahnen  seit  1873  nach  Angabe  des  Maschineninspectors 
Klose  eingeführt  sind.  Das  Untertheil  7?  der  Axenbüchse  wird  durch 
den  schmiedeeisernen  Charnierbügel  ?,  der  um  i  drehbar  ist,  mittelst 
Schraube  m  fixirt,  welche  —  im  tiefsten  Punkte  befindlich  —  gegen 
die  Unterfiäche  der  Lagerhälfte  B  drückt,  während  Feder  n  die 
Losdrehung  verhindert.  Es  ist  ersiclitlich,  dass  mit  Losdrehung  der 
Schraube  m  das  ganze  Untertheil  behufs  Revision  des  Schmier- 
apparates ohne  Weiteres  entfernt  werden  kann,  (Vergleiche  Fig.  127.) 

Wie  schon  angedeutet,  ist  der  Apparat  sowolil  zur  Schmiening 
von  unten  als  von  oben  eingerichtet.  Zur  Schmierung  von  unten  dient 
das  aus  Plüsch  gefertigte  Polster  0,  welches  auf  einer  Blechunter- 
lage ruht  und  mit  Saugdochten  versehen  ist,  welche  durch  die  röhren- 
förmigen Düllen  qq  greifen.  Die  Düllen  sind  an  obige  UntiTlage 
gelöthet  und  gleiten  —  hindurchgreifend  —  im  Bodenbleche  r,  welches 
den  Oelraum  gänzlich  vom  Zapfen  abschliesst,  so  dass  nur  die  Dochte 
vermöge  der  Düllen)  die  Comraunication  vermitteln.  Zwischen  dem 
Bodenbleche  und  dem  Polsterbleche  ist  die  leichte  Spiralfeder  u 
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eingespannt,  welche  das  Saugpolster  gegen  die  untere  Hälfte  des 
£Vohenkel8  sanft  anzndrückeji  bestimmt  ist. 

Ein  Filtrirapparat  wird  durch  das  Bodenblech  r  in  der  Weise 
ermöglicht^  dass  es  siebartig  durchlöchert  und  mit  Tuch  überspannt  ist, 

welches  —  ringsum  aufgebo- 
gen —  dicht  an  die  Ränder 
der  Bficbse  anliegt.  Das  von 
dem  Axenschenkel  ablaufende 
und  yemnreimgte  Oel  wird 
auf  diesem  Filter  gereinigt, 
so  dans  nur  filtrirtes  Oel  in 
den  unteren  Behälter  surflck- 
gelangt  und  yon  dort,  durch 
die  Saugdochte  gehoben,  yon 
Neuem  zum  Zapfen  tritt. 

Zimi  Eingiessen  des  Oeles 
in  den  unteren  Schmier- 
behälter und  zugleich  zur 
Schmierung  yon  oben  dient 
die  am  Obertheil  angegossene 
Oelbüchse  i^,  indem  sowohl 
das  Oel  durch  das  in  dem 
Boden  eingeschraubte  Rölu> 
chen  eingegossen  werden 
kann  und  direct  auf  den ' 
Filtrirapparat  des  Unter- 
theiles  gelangt,  als  auch  mittelst  des  in  das  schräge  Schmierlocfa  ein- 
gelegten Dochtes  nach  der  Mitte  des  Lagerfutters  x  gef&hrt  wird. 
Die  Kapsel  v  ist  mittelst  eines  Deckels  mit  Feder  und  unteigenieteter 
Blechsoheibe  yöUig  staubdicht  abgeschlossen.  Der  dichte  Abschluss 
der  Büchse  nach  hinten  erfolgt  durch  die  Filzscheibe  welche  den 
Axenansatz  zwischen  Schenkel  und  Nabe  dicht  umschliesst  und  zu- 
gleich scharf  in  die  entsprechenden  Nuthen  im  Ober-  und  Untertheil 
der  Büchse  passt  In  einer  zweiten  Nuth  liegt  ausserdem  der  Filz- 
propfen  ^,  welcher  die  Bestimmung  hat,  den  Austritt  des  auf  dem 
Filtrirapparate  befindlichen  Oeics  zu  hindern. 

Die  Lagerfutter  {x)  werden  aus  Composition  über  ein  eisernes 
Schenkelmodellin  die  Axenbüchsen  selbst  direct  eingegossen,  wodurch 
ein  sehr  genauer  Contakt  beider  erzielt  wird.  Die  Composition  be- 
steht aus  13  Gewichtstheilcn  Antimon,  9^/2  Kupfer  und  59  Zinn. 
Zu  diesen  81*5  Theilen  werden  alsdann  noch  88*5  Gowichtstheile 
Zinn  zugesetzt,  zum  zweiten  Male  geschmolzen  und  eingegossen. 
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Ad  3.  Schmierapparate  mit  Oelzufuhr  von  unten.  Die  neueren 
hierher  gehörigen  Apparate  besitzen  stet«  Sang])ol8ter  ans  Plüsch 
oder  Docht  und  sind  unmittelbar  in  den  Untertheil  des  Lager- 
gehäuses eingesetzt,  woselbst  sie  durch  Spiralfedern  an  die  Unter- 
seite des  Laufschcnkels  gedrückt  wenlen. 

Die  bürstenartig  geibnnten  Plüschpolster  scheinen  heute  die 
fast  ausschliesslich  angewendeten.  Der  Anschluss  der  Pluschpolster 
erfolgt  in  der  Regel  nur  an  der  unteren  Seite  des  Zapfens,  bei 
einigen  Constructionen  (System  Heuther)  jedoch  findet  der  Contakt 
seitlich  statt  vermöge 'zweier  symmetrischer  Plüschbürsten, 

Eine  EingussöfTnung  von  oben  her  ist  bei  vielen  dieser  Typen 
vorhanden  und  mittelst  Scliraube  geschlossen,  da  sie  nur  im  Notli- 
falle,  wenn  der  untere  Apparat  den  Dienst  versagen  sollte ,  geöffnet 
wird.  Wir  bemerken  nocli,  dass  die  Plüschpolster  auch  durch  IIolz- 
brettchen  ersetzt  w^orden  sind  (System  Wohnlich),  die  sogenannten 
Ilolzsauger.  Dieselben  bestanden  aus  Pappelholz,  wurden  v.or 
der  Verwendung  gut  mit  Oel  getränkt  und  der  Form  des  Axen- 
schenkels  sorgfaltigst  angepasst  untt^r  senkrechter  Stellung  der  IIolz- 
fase/.  Indessen  ist  dieser  Schmierapparat,  trotz  seiner  Einfachheit, 
nicht  zu  ausgedehnter  Verwendung  gelangt. 

Eine  der  einfachsten  und  besten  Constructionen  fiir  Oelzufuhr 
von  unten  zeigt  nachstehende  Skizze  der  auf  den  mecklenburgischen 
Eisenbahnen  seit  1860  eingeführten  Axenbüchse  (System  Klinge). 
Es  zeigt  Fig.  128  den  vertikalen  und  Fig.  129  (a.  f.  S.)  den  horizon- 

Fig.  128. 


talen  Längendurchschnitt  des  Lagers.  Das  Schmierpolster  (a)  be- 
steht aus  einem  Geflecht  von  Dochten,  welches,  auf  dorn  Brettchen 
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(b)  ruhend,  in  dem  kastenartigen  Behälter  (c)  des  gnsseisemen 
Untertheils  B  angebracht  ist,  wobei  das  Polster  durch  die  Spiral- 

Fig.  129. 


federn  d  von  unten  her  sanft  gegen  den  Schenkel  gedrfickt  Vird, 
während  die  Sangdochte/ die  Speisung  des  Polsters  Termitteln. 

Das  Schmietpolster  ist  kfirzer  als  der  Axensehenkel.  ]>nreh 

die  ausschliessliche  Zufuhr  des  Oeles  von  unten  wird  der  Zutritt 
von  Sand  und  Wasser  zum  Axensclienkel  ganz  unmöglich  und  da 
hier  selbst  die  Oelnuthen  im  oberen  Lagerfutter  fehlen,  so  kann  eine 
eventuelle  Speisung  von  oben  Oberhaupt  nicht  stattfinden,  wogegen 
jedoch  dafür  zu  sorgen  ist,  dass  sicli  im  unteren  Lagergehausc  stets 
ein  hin  reichender  Oelvorrath  befinde,  und  dass  die  Saugdochte  in 
gutem  Zustande  bcfindlicli. 

Die  Fülirung  des  Lagers  erfolgt  in  den  Nuthcn  XXy  welche  in 
den  Axlialtcni  des  (iestelles  gleiten.  Der  hier  mit  Deckel  (/i)  ver- 
schlossene Einguss  kann  auch  durcli  eine  Scliraubc  ersetzt  worden,  . 
und  (bis  eni]»tichlt  sich,  weil  diese  den  Oehliebstald  (mit  Hülfe  der 
S]»ritze)  l)esch\\n'rlieher  macht,  wenigsteua  minder  dazu  einladet  als 
der  leicht  aulzuklai)peude  Deckel. 

Die  Composition  der  Einlage  besteht  aus  G  Gewichtstheilen 
Zinn,  2  Theilen  Antimon  und  1  Theil  Kujtfer.  Zur  HersteUung  des 
Futters  wird  je  1  Pfd.  dieser  Legirung  mit  1  Pfd.  Zinn  zusammen- 
geschmolzen, so  dass  schliesslich  die  Composition  aus  1  Theil  Kupfer, 
2  Theilen  Antimon  und  9  Theilen  Zinn  besteht.  Die  Lagerfutter 
dieser  Zusammensetsang  sollen  7 — 9  Jahre  danem«  bevor  sie  nm- 
geschmolzen  werden  mfissen.  ^ 
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Ad  4.  Allseitige  Oelzufuhr.  Die  hierher  gehörige»  Axenbuclisen 
unterscheiden  sich  von  den  bisher  besprochenen  CaU'gorien  in  der 
Weise,  dass  der  ganze  innere  Raum  des  Gehäuses  mit  ölgetränktem 
Material  erfüllt  ist,  während  das  Lager  vollkommen  geschlossen  ist. 
Die  auf  vielen  Bahnen  Oesterreichs  circulirenden  Paget' sehen 
Axenbüchsen  diverser  Modifieationen,  sowie  die  auf  den  amerikanischen 
Bahnen  gebräuchlichen  gehören  sämmtlich  in  diese  Gruppe.  Die 
Vollstopfung  der  Büchsen  mit  Baumwolle  hat  den  doppelten  Zweck: 
die  etwaige  Ausschluuderung  des  Oeles  zu  verhindern,  indem  dasselbe 
sich  nicht  in  flüssigem  Zustande  in  der  Axbüchse  befindet,  sondern 
von  der  Wolle  wie  in  einem  Schwämme  festgehalten  wird,  und  femer 
einen  gleichmässigen  und  dabei  sparsamen  Contakt  des  Schmier- 
mittels mit  dem  rotirenden  Schenkel  zu  vermitteln. 

Die  Praxis  lehrt,  d.lss  sich  auch  dieser  Schraiermodus  für  die 
Schenkel  der  Waggonaxen  im  Grossen  vollständig  bewährt  hat.  Zu 
den  zweckmässigsten  Constructionen  dieser  Gruppe  gehören  die 
nach  System  Lightner,  welche  vorwiegend  für  die  in  den  Bogie- 
gestellen  laufenden  Axen  ausgedehnte  Verbreitung  gefunden  haV)en 
und  zugleich  eine  gewisse  Beweglichkeit  des  Schenkels  gestatten. 
Die  Accommodation  des  Zapfens  wird  dabei  nämlich  durch  das  guss- 
eiseme  Zwischenstück  a  (mit  convexer  Oberfläche)  vermittelt,  welches 
den  Raum  zwischen  dem  Futter  und  dem  Obertheil  erlullt.  Vergl. 
die  Figuren  130  und  131  (a.  f.  S.).   Diese  Zwischenplatte  erleichtert 

Fi|?.  130. 


zugleich  das  Abnehmen  der  Büchse  von  der  Axe,  sowie  das  Aus- 
wechseln des  Metallfutters  (i),  da  sie  bei  geringer  Neigung  der 
Büchse  durch  die  vordere  OeflTnung  (m)  herausnehmbar  ist,  wo- 
durch dann  auch  sofort  das  Futter  (h)  frei  wird. 

'  15* 
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Die  Abdichtung  nach  hinten  zu  besteht  in  einer  oder  zwei 
Lederscheiben  {g\  je  nach  Dicke  des  Leders,  welche  einen  Durch- 

Fig.  131. 


messer  von  51/2"  engl,  haben,  den  betreffenden  Theil  der  Axe  fest 
umschliessen  und  sich  in  einer  Nuth  der  Büchse  drehen  (also  mit 
der  Axe  rotiren!),  wie  Fig.  130  deutlich  zeigt.  Zum  Einbringen 
der  Lederscheiben  ist  ein  vorheriges  Anfeuchten  derselben  mit 
Wasser  erforderlich.  Die  vordere  Oeffnung  (m)  dichtet  man  mit 
einer  dünnen  Scheibe  von  Leder  oder  Kautschuk,  welche  unter  den 
aufzuschraubenden  Deckel  zu  liegen  kommt. 

Der  ganze  Linenraum  der  Büchse  wird  mit  Abfjillen  von  Baum- 
wollengarn fest  vollgestopft  und  diese  dann  mit  Oel  getränkt.  Das 
überflüssige  Oel  sammelt  sich  in  dem  kleinen,  durch  die  untere 
Scheidewand  abgetrennten  Räume  (e),  vergl.  Fig.  130.  Die  An- 
schlussfläche des  Metallfutters  an  den  Axenschenkel  ist  zur  besseren 
Zufuhrung  des  Oeles  zu  den  Contaktflächen  bis  auf  den  vierten 
Theil  des  Umfanges  reducirt.  Die  besonderen  Eigenthümlichkeiten, 
welche  die  äussere  Form  der  Büchse  zeigt,  sind  durch  die  Construction 
der  Axhalter  und  Federn  der  Bogiegestelle  bedingt. 

Bei  dem  in  Fig.  132  dargestellten,  nach  ähnlichem  Princip 
construirten  Lager  der  New- Jerseybahn  sind  die  Ansätze  der  Axen- 
schenkel sehr  niedrig,  wodurch  das  Herausnehmen  des  Futters  er- 
leichtert wird.  Letzteres  wird  durch  eine  einfache  Rippe  (&)  gehalten, 
deren  geschweifte  Form  die  Accommodation  des  Futters  und  somit 
des  Schenkels  gestattet.  Die  nach  hinten  dichtende  Lederscheibe 
rotirt  hier  nicht  mit  der  Axe  und  ist  auf  letztere  nach  dem  Auf- 
bringen der  Lederscheibe  der  schmiedeeiserne  Ring  (r)  warm  auf- 
gezogen.    Nach  Abschraubung  des  äusseren  Dichtungsringes  (w) 
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wird  die  Axbuchse  durch  ein  geringes  Anheben  frei  und  das  Futter 
kann  (unter  Zurückschieben  der  Ledenjcheibe)  durch  die  hintere 

Fig.  132. 


Oeffnung  herausgenommen  werden.  Das  in  der  Oelkammer  sich 
ansammelnde  überflüssige  Oel  kann  durch  die  Schraube  (s)  entfernt 
werden. 

Als  Schmiermittel  dient  für  diese  und  ähnliche  Lager  in  Amerika 
allgemein  der  Fischthran  (sperm-oils) ,  eine  helle,  selir  fett  sich  an- 
füldende  und  dabei  doch  sehr  dünnflüssige,  fast  geruchlose  Masse, 
die  pro  Gallon  1  Va  Dollar  kostet  und  auch  in  Lampen  gebrannt  wird. 
Die  ganz  reinen  (fast  farblosen)  Sorten  dienen  zum  Oelen  der  Ma- 
schinontheile,  während  die  unreineren  (bräunlich  gefärbten)  zum  Oelen. 
der  Axenschenkel genügen;  letztere  Sorten  kosten  nur  60  Cts.  =  25  Sgr. 
pro  Gallon. 

Das  Vollstopfen  der  Axenbüchsen  mit  Baumwolle  und  deren  Trän- 
kung mit  Oel  ist  an  sich  das  vortrefflichste  Mittel  zur  Conservirung 
des  Schenkels  und  des  Futters  bei  kleinstem  Oelconsum,  und  gestattet 
die  einfachste  Construction  des  Lagers.  Das  Verfahren  hat 
jedoch  den  Nachtheil,  dass  die  Baumwolle  nach  und  nach  —  auch 
wenn  sie  anfangs  den  ganzen  Raum  fest  erfüllte  —  sich  dichter 
zusammensetzt,  wodurch  der  Fall  möglich  wird,  dass  nach  längerer 
Zeit  die  unteren  Schenkeitheile  nicht  mehr  mit  dem  Scluniermateriale 
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in  Conlakt  sind  und  in  Fulge  tlessen  Heisslaufen,  resj),  Schmelzen 
der  Com  Position  eintritt,  das  soLjciiannte  „Brennen"  der  Axenhüchsen. 

Nach  österreichischen  Erfalirungen  muss  die  Baumwolle  in 
8  bis  9  monatlichen  Zeiträumen  erneuert  werden,  woselbst  sie  aller- 
dings noch  viel  Oel  enthält;  doch  steht  zu  vermuthen,  dass  sich 
dergleichen  Rückstände  im  Grossen  verweilhen  lassen. 

In  Amerika,  wo  der  gleiche  Uebelstand  beobachtet  wurde,  hat 
man  die  Baumwolle  durch  Hobelspähne ,  welche  sich  starrer  lialten 
sollen,  zu  ersetzen  gesucht;  auch  hat  man  die  Büchsen  mit 
roher  Wolle  gefüllt,  welche  allerdings  stets  locker  und  elastisch 
bleibt,  aber  kostspieliger  ist  als  Baumwolle.  Auch  soll  in  Deutsch- 
land bei  einigen  Bahnen  die  Ausstopfung  der  Büchsen  mit  See- 
gras gute  Resultate  ergeben  haben ,  indessen  sind  es  daselbst  die 
Saugdochtlager  mit  Plüschpolster  und  unterem  Contakt,  welche  die 
allgemeinste  Yerwendung  finden,  obwohl  deren  Construcüon  im 
Allgemeinen  eine  keineswegs  einfache  genannt  zu  werden  verdient.  ^ 

Die  vorstehenden  Andeutungen  mögen  genfigen,  um  die  diversen 
Constructionen  der  Waggonaxenlager  zn  grappiren.  In  diesem 
Gegenstande  erschöpfend  za  sein,  wäre  dem  einzelnen  Arbeiter 
geradezu  unmöglich,  denn  es  würden  daaa  dickleibige  Bande  gehören, 
nach  deren  Vollendung  die  Arbeit  von  Neuem  beginnen  müsste. 
Unsere  Aufgabe  konnte  daher  nur  darin  bestehen,  System  in  das 
Cliaos  zu  bringen  und  jede  Gruppe  durch  ein  instructives  Beispiel 
der  Praxis  zu  präcisiren.  Für  speciellere  Studien  sind  Heusinger 
vonWaldegg's  „Schmiervorrichtungen'*  zu  empfehlen  als  das  Beste, 
was  auf  diesem  Gebiete  bisher  geleistet  wurde. 

Composition  des  Lagerfutters.  In  Belrefl'  der  zweckmassigsten 
Metalllegirung  für  die  Einlagen  fLngerfutter),  welche  die  Oberseite 
des  Schenkels  umgeben  und  durch  Vermittelung  der  Lagerkappe 
den  Druck  der  Feder  auf  den  Schenkel  zu  fibertragen  bestimmt  sind, 
hat  jede  Bahn  ihre  eigenen  Erthlirungen  und  demzufolge  ihre  eigenen 
Compositionen,  wesshalb  specielle  Betrachtungen  dieses  Gegenstandea 
ilir  die  Pimis  im  Grossen  und  Ganzen  ohne  Werth  bleiben  müssen. 

Eine  Legirong,  die  sich  z.  B.  auf  der  Bahn  A  bewährt  hat  and 
in  Folge  dessen  nach  und  nach  fär  alle  Axlager  eingeführt  wurde, 
kann  auf  der  Nacbbarbahn  B  total  unbrwiohbar  erscheinen.  Im 
Allgemeinen  kann  nur  gesagt  werden,  dass  die  Zinnoompositionen 
(Weisslegirongen)  vorherrschen,  d.  h.  ZnsammenBetznngen,  die  vor- 
wiegend aus  Zinn  bestehen,  mit  einigen  ProcentenKnpfer,  Antimon 
und  zuweilen  anch  Blei;  dass  jedoch  neben  ihnen  ^anoh  noch  die 
Bronzen  hftufig  vertreten  rind,  mit  oder  ohne  WeissmetaUeingfisse. 
Auch  machten  vor  einigen  Jahren  gewisse  Nickellegirangen  als 
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Lajjcrnu'tall  viel  von  sich  riiU'ii.  Diverse  lu  wälirte  Coiistnu-tioiien 
wurden  l)ei  Besprecljunij  der  einzelnen  Lngerty[>en  anLjeLrclu  n.  Die 
mit  Sorij:t"alt  angelüiirten ,  so  zienilieli  isolirt  geblielKiien  Kirch- 
wepfer'sehcn  Versuche  über  Zapfenreihung  der  Waggoiiaxen  (Han- 
nover 18Ü1/62)  haben  ergeben,  dass  der  Ueibungscoelticient  für 
Gu888tahlaxen  und  Küböl  zwischen  0*009  und  0010  für  Zinncompo- 
ßitionen,  und  lür  IJronzelager  0  014  betrügt,  mithin  im  letzteren 
Falle  um  40  bib  50  Vroc.  groBiser  ist. 

HL  Kuppeluugsvorrichtuiigeü. 

Unter  dem  Collectivnamen  „Kuppelungen**  verstellen  wir  die 
elastischen  Zug-  und  Sto88ai»j»arate  iler  Eisenbahnlahrzeuge,  welche, 
an  den  Stirnseiten  derselben  in  gewisser  Höhe  über  Schiene  disponirt, 
parallel  der  Gestellaxe  oder  in  dieser  selbst  tuncüouireu  und  daher 
iiitegrirende  Bestandtheile  der  Gestelle  bilden. 

Mit  wenigen  Ausnahmen  sehen  wir  diese  Vorrichtungen  an  den 
beiden  Stiraseiten  des  Gestelles  symmetriaoh  angeordnet. 

Wir  haben  demnach  zu  unteischeiden: 

1)  die  Zugvorrichtungen; 

2)  die  Stossvorriohtungen; 

3)  die  Sicherheitavorrichtungen. 

Die  ersteren  dienen  zur  Verbindung  der  Fahrzeuge  unter  sich, 
also  zur  Formirung  des  Wagenznges,  wahrend  die  letzteren  zur 
elastischen  Absteifung  der  einzelnen  den  Zug  bildenden  Vehiküle 
bestimmt  sind.  Die  Sicherheits Vorrichtungen  sollen  in  Thätigkeit 
treten  in  Fällen,  wo  die  gewöhnlichen  Verbindungen  dienstuniahig 
werden. 

Die  Combination  dieser  Vorriditun^a-n  lässt  uns  demnach  den 
auf  der  Sohienenstrasse  dahinroUeuden  Wagenzug  als  eine  Kette 
aus  lauter  elastischen  Gliedern  erscheinen,  worin  die  £ntfernung  der 
einzelnen  Glieder  unter  sich  innerhalb  gewisser  Grenzen,  d.  h.  dem 
zulässigen  Federspiele  entsprechend,  variabel  sich  gestaltet.  Dabei 
sichert  die  Elasticitat  dieser  Vermittelun  <^'svorriditungen  den  einzelnen 
Vebikülen  (Kettengliedern)  eine  gewisse  Accommodation  und  Unab- 
hängigkeit in  der  Bewegung  in  Bezug  auf  die  benachbarten  Glieder, 
trotz  des  Bestehens  der  soliden  Verbindung  des  Ganzen. 

.  Dass  es  gerade  dieser  Umstand  ist,  der  fär  jede  Ourvcnbefikhmng 
von  grösster  Bedeutung  wird  und  namentlich  bei  den  Uebeigängen 
aus  den  Curven  in  die  Gerade  oder  umgekehrt,  ja  dass  die  oben 
angedeutete  Fügliohkeit  allein  die  thatsftohliohe  Befahmng  der 
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Chirven  mit  „Zügen*  ennöglioht,  bedarf  keines  Beweises »  da  der 
Eintritt  in  die  Onnre  sowobl,  als  der  Austritt  ans  derselben,  sowie 
die  Passage  in  ihr  nnr  dnrob  die  Selbststfindigkeit  der  einzelnen 
Glieder  des  Ziiges  bedingt  wird,  die  ihnen  trots  der  Verknppelnng 
nnd  Yerbufferung  noch  gewahrt  blieb;  denn,  soll  die  Curve  beüdiren 
werden,  so  muss  sich  eben  jedes  Fahrzeug  unabhüDgig  in  dieselbe 
einstellen  können. 

Das,  was  liier  vom  ganzen  Zuge  entwickelt  wurde,  kann  uuii  • 
bekanntlich  durch  eine  weitergehende  Gliederung  der  einzelnen 
Fahrzeuge  in  noch  vollkommnerer  Weise  fortgelührt  werden,  und 
in  der  That  finden  wir  in  der  Anordnung  der  mobilen  lia<lgestelle, 
der  sogenannten  Wendeschemel,  das  Princip  der  Accommodation 
weiter  ausgeführt,  wodurch  natürlich  der  Unabhängigkeit  des  Betricbs- 
mittels  von  den  Un Vollkommenheiten  des  Schienenweges  ein  Vorschub 
von  weitgehender  Bedeutung  gewährleistet  wird. 

Die  obigen  Ik'trachtungcn  der  Function  der  Zug-  und  Stoss- 
apparate  lehren  zugleich,  dass  eine  getrennte  Behandlung  beider 
bei  den  Eisenbahnfahrzeugen  nicht  wohl  statthaft  ist,  dass  es  viel- 
mehr richtiger  erscheinen  müsse,  beide  Vorrichtungen  als  zusammen- 
gehörig, zusammenwirkend  und  sich  gegenseitig  in  jedem  Momente 
der  Fahrt  ergänzend  zu  betrachten. 

Bestandthelle  der  KuppBlunißvorrlohtungen,  Der  Zngapparat  be- 
steht zonSohst  ans  einer  nnter  der  Wagenmitte  hinlaufenden  Zug* 
Stange  Ton  entsprechendem  Durchmesser  (IVs*  ^i^gl*)*  Die  Zug- 
stange besteht  in  der  Kegel  aus  zwei  Theilen  von  gleicher  oder 
ungleicher  Länge  und  ihre  Enden  sind,  auf  Quadratform  verstärkt, 
durch  .die  Kopfschwellen  der  Gestelle  hindurohgefOhrt,  die  an  der 
betreffenden  Stelle  mit  je  einer  Stossplatte,  eventuell  auch  mit  Gegen- 
platte armirt  sind. 

Die  Zugstangen  endigen  in  einen  Znghaken  entsprechender 
Form  und  Stärke,  der  auf  bestunmte  Länge  vor  der  Stossplatte  der 
Kopfschwelle  vorsteht 

Zwischen  den  mittleren  Traversen  des  Untergestelles  sind  die 
von  beiden  Enden  eingeführten  Zugstangen  gew  öhnlich  durch  Mufte 
und  Keile  verkupj)elt  und  mit  einem  Federaj)parat  aus  Gummi- 
scheiben oder  Volutlc  ilern  verselien.  Das  Spiel  des  Federapparates 
ist  durch  Mutter  und  Gegenmutter  auf  ein  bestimmtes  Maximum 
(z.  B.  2V.2"  engl.)  limitirt.  Der  AngriÖspunkt  der  Zughaken  steht 
um  eine  bestimmte  Grösse  (z.  B.  14"  engl.)  hinter  der  Stossfläche 
der  Bufler  zurück,  wobei  die  zulässige  Verschiebung  der  Haken 
dem  Spiele  des  oben  angedeuteten  Federapparates  entspricht. 
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Jeder  Wagen  trägt  an  dem  evaea  Zughalcea  eine  Sobnnben- 
kuppcluDg  und  an  dem  anderen  eine  dito  resp.  Eettenkuppelong, 
die  mittdat  Bolzen  an  die  Zoghaken  aaniliiDgen  sind.  Au  jedem 
Kopfende  sind  ftmer  in  bestimmter  Horiaontalentfernung  zwei  Noth- 
ketten  angeordnet,  deren  eine  mit  Haken  veraeben  2'  II"  engl  misst, 
während  die  andere  ohne  Haken  1'  5Va"  Länge  besitzt  —  Auf  der 
inneren  Seite  erhält  jeder  Notbkettenkloben  gewöhnlich  eine  Stoss- 
Büheibe  mit  imtergelegtem  Gummiringe*). 

*)  In  Betreff  der  Zug*  und  Stonapparate  der  Betriebnuttel  enthalten  die 
Vereinbanmgen  deutacher  Eisenbahnen  (Hamburg  1871)  die  nachetehendea 

Vwrecliriften : 

§.  146.  An  deu  beiden  Stiruseiteu  der  Untergestelle  sind  bei  allen  Wagen 
elastische  Zug-  und  Btossapparate  auzubringeu. 

Durcbgebendti  Zugstangen  werdan  fax  Personenwagen  empfolileu  und 
sind  für  Güterwagen  nothwendig. 

§.  147.  Die  hovisontale  BntÜBmung  von  Bnfformitte  su  Buffornütte  soll 
1*750  m  betragen. 

Die  normale  Höhe  des  Mittelpunktes  der  Buffer  über  den  Schienen  wird 
auf  1*040  m  festgeaetzt.  Bei  leereu  Wagen  ist  ein  Spielraum  von  25  mm  über 
jeuer  Höhe  und  fdr  beladene  Wageu  von  100  mm  unter  derselben  gestattet. 

§.  U8.  Der  Abstand  der  yorderen  Bufferlläohe  Ton  der  Kopftchwelle 
des  Wagens  soll  bei  vOUig  susamm engedrftckten  Bnffem  mindestens  370  mm 
betragen,  auch  soll  an  jeder  Seite  des  Wagens  die  Stossfl&cbe  des  einen  Buffers 
eben,  die  des  anderen  abgerundet  sein,  imd  zwar  so,  dass  vom  Wagen  aus 
gesehen  die  Scheibe  de«  linken  Buffers  eben,  die  des  rechten  convex  ist. 

Der  Durchmesser  der  Buff'erscbeiben  soll  mindestens  350  mm  betragen 
und  die  Wölbung  der  mndoi  Scheiben  25  mm  in  der  Mitte  haben. 

Zwilchen  den  Buffam  und  Zughaken  muss  stets  ein  Baum  frei  bleiben, 
welcher  die  bequeme  und  gefahrlose  Bewegung  eines  Mannes  beim  Kuppeln 
noch  bei  eingedrückten  Bufferu  f^estattet. 

sj.  149.  Die  Zuj::voiTiclitung  umss  so  construirt  sein,  dass  di^*  liäiiire,  um 
welche  sie 'gegen  die  Kopischwelle  hervorgezogen  werdeu  kann,  niiudetileus 
fiOmm  und  nicht  mehr  als  ISOmm  betiigt. 

§.  150.  BieAngrilBdBttche  des  nicht  angeasogenen  Znghakens  soll  von  den 
äussersten  Stossflächen  der  Buffer  in  normalem  Zustaud«?  ;!70  inni  entfernt 
sein.  Abweiohnngen  bis  m.  25  mm  äber  und  unter  diesem  Maasse  sind 
zulässig. 

§.  151.  Alle  Wageu  müssen  au  beiden  Kopfenden  mit  Zughakeu  nach 
Zeichnung  (Jß),  resp.  bei  Wagen  mit  ventfxktm  Zngapparat  nach  SSeichnung 
(Batt  C),  und  mit  Anfhiagehaken  tOae  die  nicht  in  Tbfttigkeit  befindlichen 

Kuppelketten  versehen  sein.  Wo  bewegliche  Bügel  an<^eweudet  werden,  sind 
solche  ebenfalls  nach  dieser  Zeichnung  auszuführen.  Bei  NeubeschaflUng  VOn 
Wagen  ist  die  Zeiclinuug  (Blatt  C)  zur  Anwendung  zu  bringen. 

§.  152.  Die  Kuppelung  geschieht  bei  Personen-,  Post-  und  Gepäckwagen 
immer  mit  Sohranbenkuppelnngen.  Aach  Ar  Onterwageu  ist  die  allgemeine 
Einführung  der  8chraub«ikuppelttag  nothwendig. 

a  In  jedem  Falle  muss  jedes  Wagenende  mit  einer  Kiq»pelkette  (Schranben- 
knppelung,  resp.  Gliederkette)  versehen  sein« 
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Die  Wagri^onbuffer  bestehen  aun  einer  Bchiiiiedeciseiiien  oder 
gusseiserueii  ikiÖeiluilse  mit  sclunietleeiserner  Biifferstange  (von 
beispielsweise  2 V.j"  engl.  Dicke)  und  angenieteter  oder  gescliweisHter 
Bufferscheibe,  einem  System  von  Gununiringen  mit  schmiedeeisernen 
Zwischenscheiben  oder  Volutledern,  und  einer  schmiedeeisernen 
Stossscheibe  mit  Keil  und  Schraube.  Für^  Güterwagen  kommen 
vielfach  ganz  gusseiserne  Stösser  in  Anwendung.  Die  Zwischen- 
Bcheiben  der  Kautschuk  ringe,  resp.  die  angeordneten  Voluten  sollen 
aui'  der  Bufferscheibe  gleiten,  jedocli  von  letzterer  isolirt  sein. 

Für  KautÄchukfederung,  die  wesentlich  für  Personenwagen 
gewühlt  wird,  hat  zu  gelten,  dass  in  dem  montirten  unbelaateten 
Bufferapparate  die  Gummischeiben,  einer  Pressung  von  lOZ.-Ctr. 
ausgesetzt,  eine  Zusammendrückung  von  ^le"  engl,  pro  Scheibe 
erleiden,  während  bei  einem  JJufferdrucke  von  lOOZ.-Ctr.  sie  sich 
auf  weitere  Yib"  zusammendrücken  müssen,  so  dass  bei  6 — 7  Gummi- 
ringen die  Verschiebung  unter  diesem  Drucke  2^'^  bis  3"  engl,  im 
Ganzen  betragt.  —  Zur  vollkommenen  Sicherheit  ist  die  Bufferstange 
hinreichend  lang,  um  eventuell  eine  Verschiebung  von  4V'i"  '^vl 
gestatten.  Der  bezügliche  Guiomi  soll  vollkommen  rein  und  elastisch 


§.  158.  Die  YerhältniBse  der  Kuppelung  bei  den  angenommenen  Ab- 
memiDgen  der  Buffer,  Zaghaken  etc.  ergeben  sieb  aus  den  drei  den  „Yereln- 
barungeu"  anliegenden  Zeichnungen  Blatt  C,  und  G.  Für  die  Kuppelong 
mit  verstärktem  Zugapparat  gilt  die  Zeichnung  Blatt  1^, 

§.  154.  Alle  Personen-,  Post-  und  Gepäckwagen  müssen  ausser  demZug- 
ai^arate  an  jeder  Stirnseite  swei  Nothketten  haben. 

Bei  Güterwagen  kOnnen  die  Nothketten  fort&Uea,  wenn  nnter  dem 
Wagen  die  durehgeheude  Zugstange  so  construirt  ist,  dass  sie  an  keiner 
Stelle  einen  gering:eren  Querschnitt  als  14qcm  darbietet,  auch  der  Zuprliakeu 
selbst  eine  eutsprecheude  Btärke  und  ausserdem  die  Schraubeukuppelung  einen 
Miuinialq^uersclmitt  von  1 3  qcm  darbietet.  Bei  dem  Fortfallen  der  Nothketten 
ilt  an  jedem  Ende  des  Wagens  eine  zweckmässige  Yonichtong  ansobrlngen, 
welche  im  Falle  fines  Bmohes  des  Hauptapparatas  das  Fortschairen  des 
Wagens  noch  ennöglicht  und  in  welche  auch  die  etwa  vorhandenen  Nothketten 
des  vorderen  Wagens  eingehängt  werden  müssen. 

§.  155,  Die  liorizoutale  Entfernung  der  Nothketten  soll  1'067  m  sein. 
Nothketten,  Zughakeu  und  Buffer  sollen  in  einer  horizontalen  Linie  liegen. 

§.  156.  Jede  Nothkette  soll  in  ausgezogoiem  Zustande  mit  dem  Angrifb- 
ponkte  des  Kothkettenhakens  mindestens  805  mm  üb«r  die  Bnfljarflftchen 
herausreichen  und  moss  so  anfgebängt  werden,  dass  sie  herabhängend  bei 
belastetem  Wnufen  noch  50  mm  über  der  Obei*flache  der  Schienen  bleibt.  An 
den  Enden  sollen  die  Nothketten  kriil'tige  Haken  haben,  deren  Eisenstärke 
jedoch  in  der  Höhe  nicht  mehr  als  50  mm,  in  der  Breite  nicht  mehr  als 
25mm  beträgt,  und  die  beim  Zusammenhängen  nicht  ineinander,  sondern  in 
«bi  Kettenglied  eingehängt  ^werden.  —  Die  Befestigang  der  Nothketten  ist 
elastisch  au  machen. 
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sein,  spec.  (n  w  icht  115.  Von  den  Hufferscheiben  sind  je  sweiStflck 
pro  Wagonflächc,  je  zwei  Stück  von  splulroidaler  Form  und  dabei 
dergestalt  disponirt,  dass  die  gt- wölbte  Stossseheibe  stets  mit  einer 
Hachen  in  Contakl  tritt.  Der  Durchmesser  der  Stossscheiben  be- 
trägt 141/2"  engl. 

Die  Buffer  sind  in  bestimmtem  lIorizontalabstande(«.B.  5'  W/4") 
mittelst  Seliraubcn  am  Untergestell  befestigt.  Der  Abstand  der 
StoBsflache  vom  Kopfstück  ist  gleichfalls  ein  bestimmti  r  (23'  ./')  und 
die  Länge  der  gusseisernen  Bulferhülse  beträgt  gcwönlich  Ki"  engl. 
Die  Höhe  des  Butiermittels  über  der  Scliienen()l)(.  rk:uitc  ist  inner- 
halb gewisser  Grenzen-variabel,  je  nacluleni  der  Wagen  leer  oder  be- 
laden ist.  Die  Höhe  wird  demnach  durch  die  Pfeile  (kr  Tragfe<lern  mo- 
diticirt  und  i  K-lrägt  dieselbe  bei  leerem  Wagen  in  der  Ucgel  3'  14"  engl. 

Beistehende  Figur  133  zeigt  das  Kiiseniblc  des  Kui»pe]imgs- 
apparates  eines  zu  \V  ien  1873  ausgesteiiteu  gauz  eiserueu  Kuhieu- 

lig.  188. 


wagenfl»  dessen  Abmessungen  den  deutschen  Vereinsbestimmungen 
entsprechen,  erbaut  auf  den  Werken  der  Soeiete  d'£xploitation  Ell 
Tubize  in  Belgien.  Die  Type  ist  unter  anderen  ftir  die  Kohlenwagen 
der  belgischen  Staatobahn  neuerdings  adoptirU  £b  ist  il  die  [•förmige 
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walsebenie  EopftofaweUe  mit  den  BvfFem  B  und  Bi,  denNotfaketten 
aai  und  der  Sehraabenkappelong  C  Letztere  befindet  sieh  in 
Verbindung  mit  der  (dnrehgehendeu)  ZugstaDge    die  in  d  gefedert. 

Eine  vollkommnere,  doch  complicirtere  und  etwas  Altere  Ein- 
richtung, die  sich  namentlich  fftr  Personenwagen  raftj^eblt  ond  vid- 
fach  in  Frankreich,  Belgien  und  Deutschland  (namentlich  auch  bei 
Tendern  vorkommt,  zei^  Fig.  134,  worin  die  verlängerten  Boffer- 

Fig.  134. 


Stangen  a  und  ai  auf  die  Extremitäten  der  im  Kähmen  liegenden 
horizontalen  i>lattfeder  c  wkkeu,  deren  Mitte  zugleich  —  doch  in 
entgegengesetztem  Sinne  —  die  Zugkraft  des  Ilakens  d  aufnimmt. 
Wir  sehen  in  dieser  Anordnung  die  gegenseitige  Abhängigkeit  der 
Zug-  und  Stossapparate  praktisch  veranschauHcht.  Uebrigens  wird 
die  Feder  C  häufig  in  die  Mitte  des  Untergestelles  verlegt,  wie  dies 
z.  B.  Fig.  135  darstellt.  Es  ist  daselbst  Ä  die  in  der  Gestellmitte 
befindliche  Traverse,  C  die  horizontale  Blattfeder,  a  und  a  die 
bis  zur  Traverse  m  durchgeführten  Stangen  der  Nothketten  mit 
den  untergelegten  Gummischeiben  6,  während  die  durchgehende 
Zugstange  d  mit  der  horizontalen  Feder  in  oben  angedeuteter  Weise 
verbunden  ist,  wobei  wiederum  die  Bufferstangen  g  und  g  auf  die 
Extremitäten  der  Feder  C  gleichzeitig  mit  einwirken  und  durch  diese 
ibr  Spiel  erhalten.  Die  gezeichneten  Pfeile  deuten  die  Riohtungen 
an,  in  weichen  der  Apparat  beansprucht  ¥drd. 
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Die  liegende  Zugfeder  kann  durch  Kautechnck-  oderSfMralfedem 
eraetst  werden,  welche  im  mittleren  Theile  des  Untergeatelles  mit 

Fig.  135. 


der  darchgehenden  Zugvorrichtung  in  Verbindung  gebraclit,  resp. 
in  dieselbe  eingeschaltet  sind.  Eine  höch»t  einfache  Construction 
dieaerArt  zeigt  Fig.  136,  worin  die  Zugstange  d  im  mittleren  Gestell- 

Fig.  18«. 


theile  auf  die  Volntfeder  ^  wirkt,  welche  —  auf  der  Stange  gleitend  — 
awiachen  den  swei  symmetriBohen  Scheiben  g  (von  denen  niur  eine 
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in  unserer  Figur  sichtbar)  eingespannt  ist,  die  zugleich  ihr  Spiel 
entsprechend  limitiren.  Fig.  13G  zeigt  zugleich  die  Hälfte  des  sym- 
metrischen Untergestelles,  in  welchem  Ä  und  A,  die  Langträger,  S 
die  dieselben  verbindende  Stosssch welle,  von  welcher  die  Diagonal- 
vorstrebungen  ee  ausgehen,  welche,  im  mittleren  Theile  parallel 
geliihrt,  die  oben  angedeutete  elastische  Zugverbindung  zwischen 
sich  aufnehmen. 

Zur  VertlcutHehung  dieser  einfachen  Vorrichtung  dienen  noch 
die  Figuren  137 — 139,  worin  M  die  Yolutfeder^  d  die  durchgehende 

Fig.  187. 


Zugstange  und  gg  die  Stossscheiben  bezeichnen,  welche  rahmen, 
artig  die  Feder  umsdiHessen.    Dabei  dienen  die  Rundstangen  p p 

Fig.  138.  Fig.  139. 


D 


Iii  nm 


zur  Führung  der  Stossscheiben  gg.  Den  Befestignngsmodus  der 
Führungsstangen  |>f»  an  der  Traverse  (D)  des  Gestelles  finden  -wir 
in  Skizze  139  erl&uterl,  die  keioer  weiteren  Beschreibung  bedarf, 
während  Fig.  138  die  Vorderansicht  der  Stossscheiben  {q)  nebst  den 
Traversenquersöhnitten  darstellt. 

5/«tom  Strada/,  Nachdem  wir  im  Vorstehenden  einige  der 
wichtigeren  Typen  der  Waggonkuppelung  vorgefiihrt,  gedenken  wir 
noch  der  Stradal'schen  Tenderkuppeiuug,  welche  in  Frankreich 
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und  Belgien  sehr  allgemein  anirewandt  winl,  doch  mit  Nächstem 
auch  in  Deutschhmd  als  zwcckmässigste  Kuppelungsvorrichtung 
zwischen  Tender  und  Maschine  —  an  Stelle  der  gewöhnlichen  steifen 
Zugbarre  —  eingeführt  zu  werden  verdiente.  Die  Stradal'sehe  Com- 
bination  besteht  einfach  entweder  ebenfjills  aus  einer  fe9t<.'n  einfachen 
Zugbarre  {Ä  JJ),  welche  durch  die  IJolzen  A  und  tixirt  wird,  als 
aus  zwei  Theilen  (wie^Fig.  140  darstellt),  welche  vermöge  der  Sohrauben- 

Fig..l40. 


kujppeliiiig  (aaa)  consoUdirt  weiden.  Die  horiiontalen  Bolsen  Cond 
O  stehen  vennöge  der  Ghamiemtangen  F  nnd  F  mit  den  Dreh* 
pnnktüen  G  und  in  Verbindung  nnd  wird  doroh  die  hierdurch 
bedingte  Accommodation  der  Zngbarre  die  Zugrichtung  beständig  in 
der  Maschinenaxe  ausgeübt,  was  bekanntlioh  in  Hinsicht  der 
Cunrenbefiihrungen  von  Wichtigkeit  ist 

Allgemeine  Betrachtungen  des  Kupp^ungsapparatea.  Nachdem 
wir  im  Vorhergehenden  die  heute  gültigen  Principien  der  gewöhn- 
lichen Kuppelungen  und  die  Art  und  Weise  ihrer  praktischen  Aus- 
führung an  einigen  Beispielen  zum  Gegen  stände  unserer  Besprechung 
gemacht  haben,  müssen  wir  im  Nachfolgenden  auf  eine  Heihe  von 
Reformyorschlägen  eingehen,  welche  in  neuerer  Zeit  auf  diesem 
Gebiete  zur  Tagesordnung  gehören.  Die  Berechtigung  dieser  Ideen  an 
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Bich  bedarf  wohl  keiner  Begrftndang,  insofern  dieselben  n&nliob 
flberhaupt  auf  folgende  drei  G^genstftnde  gerichtet  sind: 

1)  thnnlichate  Vereinfochnng  des  Apparates; 

2)  absolute  Sicherh^t  gegenLostrennnng  wfihrendder Fahrt*') ; 

3)  bequemste  Handhabiing. 

Znnfiobst  ist  die  EVage  in  BrwSgnng  gezogen  worden,  ob  es 
zol&Bsig,  beim  Znsammenknppeln  der  Eisenbahnfahrceuge  die  so* 
genannten  Nothketten  SU  entbehre^  und  sich  ledigHoh  auf  denHaupi- 
apparat,  also  die  Sohranbenkuppelung  an  beschränken.  —  Diese 
Frage  ist  nfimlich  insofern  berechtigt^  als  die  Plraxis  lehrt,  dass  der 
Bruch  des  eigentlichen  Zugapparates  sehr  gewöhnlidi  zugleich  auch 
das  Reissen  der  Nothketten  zur  Folge  hat 

Feiner  ist  es  den  Eisenbahnverwaltungen  (den  Herren  von  der 
Feder)  genügend  bekannt,  dass  bei  den  gegenseitigen  Abrechnungen 
fiber  die  im  durchgehenden  Wagenverkehr  erwachsenen  Reparatur- 
kosten die  Rubriken  über  „gebrochene  Zagapparate  und  Nothketten* 
die  Hauptposten  ausmachen.  Ausserdem  wikde  das  Fortlassen  der 
Nothketten  das  RangirgeschSfl  bedeutend  Tereinfiudien  und  för  die 
Betreffenden  minder  gefahrvoll  machen. 

Die  wenigen  FiOle,  in  denen  Nothketten  nach  erfolgtem  Bruche 
des  Zugapparates  wirklich  gehalten  habeui  beschrfinken  sich  zumeist 
auf  leichte  Züge.  Es  sind  wenige  FfiUe  bekannt,  wo  Tierrfiderige 
Wagen  bei  vorgekommenen  Axenbrflchen  in  den  Nothketten  hingen 
geblieben  und  sonach  mit  Entgleisung  verschont  wurden.  Häufiger 
jedoch  rind  di^enigen  Fälle  constatirt,  wo  die  Wagen,  nach  erfolgtem 
Reissen  der  Kuppelung  und  dem  Abreissen  der  einen  Nothkette, 
durch  den  Diagonalzug  der  zweiten  Nothkette  aus  den  Schienen 
gerissen  wurden. 

Könnte  man  aus  den  Erfahrungen  der  Praxis  eine  genaue 
Bilance  ziehen,  so  wurde  sich  walirsclieinlicli  irgebcn,  dass  diese 
sogenannten  Sicherlieitskctten  die  Sicherheit  unserer  Fahrten  auf 
Schienenwegen  (statt  zu  erhöhen)  herabziehen. 

*)  Die  Stetittik  dsr  Jahre  von  1871—1873  wdrt  nach,  daai  im  Laufe 
dieser  drei  Jahre  auf  preusiiiohei]  Eisenbahnen  36  Zugtrennongen 

■während  der  Fahrt  vorgekommen,  woLei  23  Menschen  getödtet,  107  Personen 
verletzt,  145  Waggons  erheblicli  und  154  Waggons  unerlieblich  beschädigt 
worden  sind.  Die  JFrage,  duich  wolche  Maassregelii  den  Zugtrennungen  und 
ihren  unheilyollen  Folgen  vorsabeagen  sei,  iit  daber  von  leicht  iMgrrifliGher 
BedeutoBg  ffir  die  Sicherheit  desBieenbalmbetriflbeB.  Der  prenisiache  Handek» 
minister  hat  desshalb  auch  ganz  neuerdings  wieder  an  die  Eisenbahn- 
directionen  und  Commissariate  eine  Verfügting  gerichtet,  durch  welche  die- 
selben aufgefordert  werden,  biniieu  vier  Wochen  bestimmte  Yoracbläge  in 
Bezug  auf  diese  Augelegeuheit  zu  machen. 
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AuB  diesen  Gründen  erscheint  die  Wcglassuog  der  Nothketten 
keineswegs  nnr  vom  Standpunkte  der  Oeconomie  geboten,  sondern 
vielmehr  desshalb,  weil  der  Zweck  ihres  Vorhandenseins  nicht  eritillt 
wird,  weil  sie  sich  nicht  in  der  Waggonaze  befinden,  sondern  m 
Seiten  derselben  und  daher  —  durch  den  oben  beregten  sohrSgen 
Zug  —  selbst  in  geraden  Strecken  beim  Reissen  der  Uau})tku])polung 
gefährlich  werden  können.  Hierza  tritt,  dass  bei  den  in  der  Praxis 
herrschenden  Verhältnissen  wohl  fast  niemals  beide  Nothketten  gleich- 
zeitig zur  Wirkung  kommen,  sich  mithin  zu  unterstützen  im  Stande 
wären. 

Die  Erkenntniss  dicsor  Tliatsacheii  gab  venuuihlii  li  Anlass  zu 
der  der  II:uuburi,'t'r  Versammlung  deutscher  Eiseubaliulccliniker 
(1871)  vori:;(' legten  Frage: 

„Welche  i>edenken  können  der  .'dlgeiiieiüeii  Kinfiilirung 
„  einer  Kothkuppeluiig  an  Stelle  der  jetzt  gebrüuclilielien  zwei 
„Nothketten  entgegengestellt  wenlen?  nnd   welche  Vorthcile 
„bietet  die  eine  vor  dir  anderen  Kinrielitnng?" 
Das  Slndiuni  der  desfallsigen  Keterate  K-lirt,  dass  prineipielle 
Hedenken  der  Einfälirung  einer  einzigen  Kuppelung  nicht  entgegen- 
stehen  und   dass  seitens  des  lieferenten  (Magdi  burg-llalberstadt) 
eine  weitere  \  erfolmius:  dieser  Anixelerreidieit  driuLTend  ennil'olilen 
wurde.    Ferner  resultirt,  das8  damals  bereits  einige  dahin  zielende 
Vorsehläge  vorlagen,  nämlich: 

a.  Ersatz  tler  beiden  Nothketten  durch  eine  unter  dem  Zug- 
haken angebrachte  Nothkette; 

b.  die  Verwendung  der  vorhandenen  Schraubenkupiielung  als 
Reservekette  unter  gleichzeitiger  Anordnung  eines  zweiten 
vollständigen  Zugapparates  unter  dem  vorhandenen; 

c.  die  Anordnung  zweier  Zngapparate,  deren  unterer  mit 
Oesen  versehen  ist,  in  welche  —  falls  die  obere  Kuppelung 
unbrauchbar  wird  —  eine  im  Gepäckwagen  miteufuhrende 
Kette  eingehängt  werden  kann. 

Von  diesen  Vorschlägen  dürfte  a.  der  nächstliegende,  b.  der 
tJ^uerste  und  c.  der  complicirteste  sein.  Bis  jetzt  hat  in  der  That 
nur  a.  praktische  Anwendung  gefunden  (Kheinisohe  Eisenbahn). 

Alle  drei  Vorscidäge  haben  den  gemeinsamen  praktischen 
Fehler,  dass  sie  die  Anbringung  eines  zweiten  Zuga[>i>arates  unter 
dem  vorhandenen  zur  Voraussetzung  haben,  was  die  soUde  Befestigung 
erschweren  und  namentlich  die  Application  auf  bereits  vorhandene 
Betriebsmittel  illnsorisch  erscheinen  lassen  dfirfte. 

Wenngleich  es  theoretisch  genügend  erscheinen  muss,  cur  Ver- 
hinderung des  Abreissens  der  Zugstangen,  resp.  Euppelnngstheile 

P*ts]ioldt,  Studlon  «te.  15 
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denselben  entsprediend  starke  Querschnitte  zu  ertlieUen,  so  lehrt 
doch  die  Praxis,  dass  dergleichen  Brüche  selbst  bei  TortrefiBichstem 
Material,  solider  Arbeit  und  stark  bemessenen  Dimensionen  keines- 
wegs aasgeschlossen  bleiben,— Zugtrennungen  mithin  niemals  ganz 
vermieden  werden  können. 

Von  diesem  Standpunkte  aus  erscheint  es  aber  eben  angemessen, 
von  so  wenig  als  möglich  einzelnen  Theilen  abzuhängen,  auf  die 
definitiv  nothwendigen  und  daher  beizubehaltenden  die  grösate  Sorg- 
falt unausgesetzt  zu  wenden. 

System  Luschka.  Die  uns  hierbei  vorscliwebendf  Ilaiiptbcdingung 
des  Kuj)pelungsappariitt's  —  die  Einfaclilu  it  der  Construction  — 
wird  bis  jetzt  am  vollkoinineiisten  unbedingt  durch  die  von  Luschka 
erfundene  AnordnuiiL;  realisirt,  welche  zugk'ich  den  Ersatz  der  ganzen 
Scliraubenkuppehmg  in  sich  schliesst.  Ihrer  Natur  nach  scheint  sie 
indessen  zunächst  nur  fiir  Güterwaijen  zur  Einfuhrunir  im  (Brossen 
geeignet.    Wie  die  Figuren  141  und  142  erläutern,  erfolgt  die 

Fig.  141. 


Kuppelung  der  Ilaken  a  und  rr,  mittelst  der  geschlossenen  Schleife  r, 
welche  das  schwere  Gegengewiclit  g  tragt,  wodurch  die  Kuppelung 

Fig.  142. 


nach  vollzogenem  £inhängen  des  Bügels  in  den  belders^tigen  Zug- 
haken  selbstthätig  angezogen  wird.    Zum  Loskuppeln  genfigt  das 
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Heben  des  Gewichtes.  Den  Anlass  zn  dieser  seit^emissen  Verein- 
fachung der  Constraotion  der  Kuppelung  gaben  zunächst  die  masseu' 
haften  Beschädigungen  der  kostspieligen  und  oomplioirten  Schrauben- 
kuppelungen,  seitdem  dieselbe  auch  für  die  Gütertransportmittel  im 
Grossen  Eingang  gefunden  hatte,  bei  denen  der  unerlassliche  Rangir- 
dienst,  sowie  die  ^eit  grossere  Beanspruchung  des  Apparates  an 
sich  —  vermehrte  Reparaturen  und  Ergänzungen  nothwendig  zur 
Folge  haben  musste. 

System  ÜMenhuth,  Bezweckt  die  eben  beschriebene  Vorrichtung 
den  fi^tz  der  Schraube  als  Euppelungsmittel ,  so  bietet  dagegen 
die  ypn  Uhlenhuth  angegebene  Construction  einen  höchst  befHe- 
digenden  Ersatz  der  Nothketten.  Es  wird  durch  die  gedachte  Con- 
struction zugleich  eine  Art  von  Fangvorrichtung  gewährleistet, 
welche  beim  Reissen  der  Kuppelung  in  Function  tritt  Der  Zug- 
haken A  ist  in  Verbindung  mit  dem  Bolzen  an  welchen  die  Zug- 
stangen //  angreifen.  Beide  greifen  durch  die  KopfischwcUe  und 
sind  vermöge  der  Gummischeiben  cc  entsprechend  gefedert  Reisst 
nun  die  Zugstange  r,  so  werden  die  Stangen  //  in  der  Richtung 
des  Pfeiles  hinausgezogen ,  wobei  die  Muttern  n  gegen  die  Platte  p 
schlagen,  wo  dann  die  elastischen  Ringe  CC  den  Stoss  zu  parulysiren 
bestimmt  sind.  Vergleiche  Fig.  143  (a.  f.  S.),  welche  aucli  oline 
nähere  Beschreibung  die  einfache  Vorriclitung  vollkommen  ver- 
deutlicht. 

CTleichzeitig  verwendet  Uhlenhuth  die  zweite  (unbenutzt  herab- 
liängende)  Schraubenkup])elung  des  Nachbarwagens  einfach  in  der 
Weise,  dass  die  Kui>])elung  des  einen  Wagens  in  den  Zughaken 
des  anderen  Wagens  in  der  gewöhnlichen  Weise  eingehängt  wird. 
Die  Scheeren  S  der  Schraubenkuppclung  sind  zu  diesem  Behufe 
geknipft  bis  auf  114mm  lichten  Parallelabstand,  damit  sie  eine 
weitere  Oeffnung  darbieten,  während  andererseits  die  Schleife  7)i  <ler 
Schraul)eiiknppelunu;  etwas  enger  gehalten  ist,  so  dass  7n  zwisclicn  .s 
hindurchgreift.  Hierdurch  wird  die  gegenseitige  Einhängung  der 
Schleifen  in  die  betreffe  luU  n  Ilaken  auf  sehr  einfache  Weise  eftVc- 
tuirt.  Die  ganze  Einrichtung  ist  höchst  sinnreich  und  verdiente  die 
umfassendste  Anwendung,  wenigstens  im  Personenverkehr.  Ins- 
besondere empfiehlt  sie  sich  dadurch,  dass  sie  nachträglicli  an  jedem 
Wagen  ohne  erhebliche  Kosten  angebraclit  werden  kann ,  dass  bei 
ihr  der  Sicherheitsapparat  sowohl,  als  die  Zugvorrichtung  in  ein  und 
derselben  Axe  liegen,  und  dass  die  Nothketten  durch  ihre  EiniuliruDg 
ein  für  allemal  in  Wegfall  kommen. 

Bei  der  gegenwärtigen  Einrichtung  des  ganzen  Wagenparkes 
grösserer  Bahncomplexe,  wo  die  Betriebsmittel  auf  alle  Bahnen 

16* 
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(lirect  übergehen  sollen ,  und  bei  der  müclitigen  Enlwickelung  des 
Transitverkehrs  überhaupt,  ist  eine  sofortige  durcligreifende  Reform 


der  Kuppelungen  selbstverständlich  nicht  ausführbar.  Als  zeitgemuss 
muss  jedoch  anerkannt  werden,  dass  eine  solche  Reform  auf  diesem 
Gebiete  nur  noch  Frage  der  Zeit  sein  sollte,  d.  h.  dass  sie  im  Princip 
feststehe. 

In  Betreff  der  Stärke  des  Zugapparates  sind  beim  Verein  der 
deutschen  Eisenbahnen  noch  jetzt  die  bezüglichen  einheitlichen  Vor- 
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jMhriften  in  Kraft»  deren  Mehrzahl  jedoch  erst  bei  Neubeschaffungen 
obligatorisch  werden.  Gegenüber  den  zur  Tagesordnung  gehörigen 
Brüchen  der  Zugapparato  mnss  jedoch  der  zur  Zelt  noch  vorherr- 
sehende  Querschnitt  von  nnr  12  qcm  in  der  That  als  ungcuügeud 
erschdnen,  namentlich  bei  Wagen  mit  nicht  durchgehenden  Zug- 
stangen, wie  dieselben  im  Personeu verkehr  noch  vielfach  vorkommen. 

Die  Inanspruchnahme  der  Zugstangen  erreicht  demgemäss  sehr 
häufig  10 Kg  pro  Quadratmillimeter  des  Querschnitts,  während  die 
absolute  Festigkeit  des  besten  sehnigen  Eisens  selten  40  Kg  pro 
Qnadrattnillimeter  übersteigt  (die  ganz  feinen  Sorten,  z.  13.  Niet- 
eisen etc.,  reissen  noch  weit  früher  und  besteht  dw  Unterschied  nnr 
in  der  grösseren  T.rnigenznnahme  vor  dem  Reissen).  Die  Zugstangen 
arbeiten  demnach  mit  nur  vierfacher  Sicherheit,  was  als  durchaus* 
unzureichend  gelten  mnss.  Zugstangen,  durchgehende  sowohl,  als 
nicht  durchgehende,  von  minderem  Querschnitt  als  14 qcm  sollten 
im  heutigen  Eisenbahnverkehre  gftnzlich  ausgeschlossen  werden, 
wobei  noch  ausserdem  überall  da,  wo  die  Stange  durch  Bolzen- 
oder Keillöcher  geschwächt  wird,  eine  entsprechende  Verstärkung 
des  betreffenden  Theiles  einzutreten  ha^  so  dais  der  tn^nde  Qner^ 
schnitt  auf  mindestens  14  qcm  erhalten  bleibt,  damit  die  Beförderung 
mitl|l8t  Locomotiven,  sowie  insbesondere  der  sichere  Betrieb  von 
Bergbahnen«  wo  die  effective  Beanspruchung  der  Zngapparate  ihr 
Maximum  erreicht  (woiem  die  Zöge  nicht  geschoben  werden},,  an- 
standslos von  Statten  gehe,  d.  h.  zunächst  doch  wenigstens  ohne 
emstliche  Gefthrdung  der  Existenz  der  Zngapparate. 

Bei  den  derzeitigen  Betriebsverbältnissen  ist  auf  eine  zeitweilige 
Inanspruchnahme  der  Kuppelungen  von  mindestens  8  Tonnen  zu 
rechnen,  indem  die  Zugkraft  der  Locomotiven  auf  vielen  Biilmen 
diese  Grösse  erreicht,  stets  jedoch  bei  der  Fahrt  mit  zwei  Maschinen, 
falls  keine  schiebend  wirkt.  Bei  1400  (^mm  Querschnitt  der  Stangen  etc. 

80 

ist  demnach  Jeder  Quadratmillimeter  mit     =  5*7Eg  thatsftchlich 

beansprucht,  was  einer  circa  sicbenfacheu  Sicherheit  entsprechen 
würde  und  als  genügend  zu  erachten  sein  dürfte,  unter  Voraussetzung 
des  besten  Materiales.  Für  die  Scliraubenkuppelung  gilt  bekanntlich 
der  Querschnitt  von  13  qcm  als  obligatorisch  und  bezweckte  man, 
durch  diese  etwas  geringere  Abmessung  den  etwaigen  Bruch  in  die 
Schraube  zu  verlegen,  d.  h.  in  die  Mitte  des  Kuppelungsapparates. 
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Von  den  Gentralkuppelungen. 

Dieselben  Rucksichten,  welche  es  wünschenswerth  erscheinen 
.  lassen  Y  den  Angrifikpunkt  der  Zugkraft  in  die  Axc  der  Eiseubabn- 
fahnseugc  zu  verlegen,  —  genau  dieselben  Gründe  sind  es  auoh, 
welche  die  gleichzeitige  Verlegung  der  Stossverbiudungen  in  die- 
selbe Mittellime  als  das  allein  Richtige  erkennen  lassen,  da,  wie  oben 
gezeigt  wurde,  beide  Vorrichtungen  znganunengehören  *nnd  sieh 
gegenseitig  zu  erganzen  bestimmt  sind. 

Bekanntlioh  sind  bei  den  europäischen  Betriebsmitteln,  mit 
wenigen  Ausnahmen,  die  Zugvorrichtungen  von  den  StossvoiTich- 
ttingcn  räumlich  getrennt,  d.  h.  an  den  Stirnseiten  der  Gestelle  in 
der  Weise  angeordnet,  dass  die  Zugvon'ichtung  die  Mitte  der  Stoss» 
schwel ie  einnimmt,  während  die  (stets  doppelt  angeordneten)  Stoss- 
yerbindungen  nahe  den  Enden  der  Kopfschwelle,  in  bestimmtem  nach 
beiden  Seiten  gleichem  Horizontalabstand^  von  der  Mitte  sich  befinden 
(die  Buffer). 

Die  Vereinigung  beider  Vorrichtungen  in  einem  Apparate 
nennen  wir  Centralknppelung.  Wir  finden  dieses  System  aus- 
schliesslich bei  den  nach  amerikanischem  Prinoip  gebauten  Eisen- 
bahntransporUnitteln  entwickele  Es  werden  also  bei  diesem  fup* 
pelungsmodus  die  Wagen  nur  in  der  Mitte  verbunden,  wobei  Jedoch 
ein  festes  Zusammenziehen  der  su  einem  Zuge  gehörigen  Wagen 
in  keiner  Weise  stattfindet,  da  die  Anwendung  der  Schraube  gSnali«^ 
wegfällt. 

Die  Kuppelung  des  amerikanischen  Fahrzeugs  ist  elastisch  und 
bildet,  wie  schon  angedeutet,  zugleich  die  Bufferung  unter  Wegfall 


Fig.  144.  Fig.  145. 


der  Sepjiratbuffer  und  der  Sicherheitsketten.  Eine  der  gewöhnlichsten 
Kuppeluiiij:en  dieser  Art  ist  in  den  Figuren  144,  14Ö  und  146  dar- 
gestellt»   Den  Kopf  bildet  die  schmiedeeiserne  gewölbte  Platte  Ä 


Digitized  by  Google 


CENTRALK UPPELr NGEN. 


247 


von  elliptischer  Form,  welche  in  der  Mitte  eine  Ocflnungzur  Aufnahme 
des  länglielieu,  aus  1"  starkem  Ilundeisen  zusammengescliweissten 

Kuppeluugsringt's  (r)  liesitzt.  Der  Kopf  ist 
an  der  flachen  Zugstange  s  befestigt  und  be- 
sitzt dieselbe  behufs  solider  Verbindung  mit 
dem  Kopfe  eine  angemessene  Verbreiterung. 
Durch  die  Zugstangen  greift,  dicht  hinter  dem 
Kopfe,  der  Kuppelungsbolzen  b  von 
Durchmesser,  welcher  mit  einem  schwachen, 
an  der  Platform  hangenden  Kettchen  in  Ver- 
bindung steht  und  daher  oben  eine  ringförmige 
Oese  tragt.  Weiter  nach  der  Gestellmitte  zu  sind  die  Zugstangen 
vermöge  zweier  Platten  mit  einer  cylindrischen  Kautschukfeder  in 
Verbindung,  die  sich  auf  einem  durchgehenden  Dorn  führt.  Die 
Platten  werden  durch  besondere  Staugen  (in  früher  angedeuteter 
Weise)  gefiihrt  und  lehnen  sich  gegen  Knaggen ,  die  zugleich  den 
Zug  des  Kuppelungsapparates  auf  das  Gestell  übertragen. 

In  Fig.  147,  welche  die  Kuppelung  der  zwölfräderigen  Personen- 
wagen der  New-Jersey-Jiahn  darstellt,  befindet  sich  die  oben  beregte 

Fig.  147. 


Kautschukfederung  unmittelbar  hinter  der  Stossschw^lle  (C).  Der 
elastische  Zugapparat  wird  durch  die  fünf  Gummischeiben  g  gebildet^ 
welche  rahmenartig  von  den  Stossplatten  nn  und  den  Zugstangen  ss 
umfasst  werden;  sie  gleiten  auf  der  festen  Stange  w».  Der  gusseiserno 
Bufferkopf  A  ist  hier  gegen  die  zwei  Zugstangen  (ss)  von  2"  engl, 
dickem  Rundeisen  genietet. 

Noch  vollkommener  ist  die  in  den  Figuren  148  und  149 
(a.  f.  S.)  gezeichnete  Kuppelung  für  Personenwagen,  wobei  der  Butter- 
kopf-4  mit  dem  Kautschukpolster  r  bekleidet  und  mit  Hülfe  von 
Keilen  (a)  auf  den  vier  Zugstangen  (s),  welche  l*/^"  Durchmesser 
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befliteen,  fixirt  ist.  Die  Stoss-  and  Zugplatten  (n)  sihd  von  Guss-  - 
eisen  und  mit  Rippen  verstärkt.    Die  Centralzugstange  (c)  greift 

Fig.  148. 


im  vorliegenden  Falle  [bis  zur  Gestellmitte  und  ist  daselbst  au  der 
mittleren  llaupttruverse  befestigt 

Fig.  149. 


Diese  Enppelnngsvorrichtmigen  lassen  zur  Qentige  erkennen, 
dass  der  Gonstracteor  eine  leichte  und  schnelle  Trennung  und  Ver- 
bindung der  Wagen  beabsichtigte.  Das  Kuppeln  erfolgt  stets  von 
der  Platform  des  Wagens  vermöge  des  oben  gedachten  Bokens  (Jb) 
und  ist  daher  fSr  das  betreffende  Personal  durchaus  ge&hrlos  und 
niemals  Mensdienleben  fordernd,  wie  dies  leider  in  Europa  zur 
Tagesordnung  gehört 

Die  letztere  Erkenntniss  hat  schon  vor  10  Jahren  bei  Gelegenheit 
der  Dresdener  Versammlung  deutscher  Eisenbahnteohniker  zur  Dis» 
cussion  der  Frage  gefuhrt,  durdi  welche  Mittel  dem  lebensgefi&hr- 
lidhen  Zwisohentreten  zwischen  die  Wagen  beim  Kuppeln  der  Eisen- 
bahnfiüirzeuge  ein  Ende  gemacht  und  den  hierdurch  bedingten 
Verlusten  an  Menschenleben  in  Zukunft  vorgebengt  werden  könne. 

Die  Frage  bliebjedocb  durchaus  unentschieden  und  musste  es  bleiben, 
weil  man  nämlich  die  etwaige  Lösung  des  Problemes  ledig- 
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lioh  im  (vermeintlioli  fehlerhaften)  RangirmodaB  suchte, 
statt  in  einer  seitgem&ssen  Reform  des  Euppelnngsprin- 
oipes,  resp.  des  Euppelnngsapparates. 

An  die  Möglichkeit  dieses  letzteren,  nächstliegenden  und  allein 
richtigen  Ausweges  wurde  jedoch  gar  nicht  gedacht  Man  iK  gnügte 
sich  vielmehr  damit,  die  unter  dem  Einiiuss  des  wachsenden  Verkehrs 
und  gesteigerten  Rangirdienstes  -immer  mehr  zur  Gewohnheit 
werdenden  Tödtungen  di  r  Balmbediensteten  (da  dii-sclljcn  ja  selbst- 
versliiudlicli  iniiner  nur  durch  „eigene  Unvorsiclitigkeil",  über  iiR  inals  • 
durch  die  Schuld  der  Kiipi>elung8apparate  erfolgten!)  forUlaueni  zu 
lassen,  anstatt  —  was  freilich  minder  bequem  war  —  den  Urgrund 
des  Uebels  in  der  Verkehrtheit  und  Unvollkonnnenheit 
des  ganzen  Kuppelungssysteines  zu  erkennen  und  demgemasse 
Kefurmen  wenn  auch  nicht  anzul)alHien,  so  doch  in  „Erwägung" 
zu  ziehen;  Kefonnen,  die  gleich  dringend  vom  Standpunkte  der 
Humanität,  wie  der  Oeconomie  geboten  schienen. 

Ein  scheinbarer  Schritt  nach  vorwärts  wnrde  in  dieser  Richtung 
ganz  neaerdings  durch  die  Preisausschreibung  seitens  der  deutschen 
Vereinsbahnen  eingeleitet.  Der  Wortlaut  .der  desfaUsigen  Concnirena- 
anssohreibong  ist  folgender: 

„Nachdem  der  Verein  deutscher  Eisenbahnen  beschlossen  hat, 
Itlr  die  Erfindung  einer  Einrichtung,  mittelst  deren  die  Kup- 
pelung der  Eisenbahnwagen  vorgenommen  werden  kann,  ohne 
dass  ein  Zwischentreteu  des  die  Kuppelung  xiusführeuden 
zwisclien  die  Wagen  erforderlich  wird, 

Preiae  auszusetzen,  und  zwar: 

einen  ersten   Preis  von  3000  Thaler  und 
„     zweiten    „       „     1000  „ 

so  wird  Solches  hierdurcli  mit  der  AuiibrderuDg  zur  Concurrenz 

zur  öfientiichen  Kenntniss  gebracht. 

Die  angemeldete  Erfindung  muBS,  um  zur  Concurrenz  zugelassen 
werden  zu  können,  auf  einer  zum  Vereine  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  gehörigen  Bahn  bereits  vor  der  Anmeldung  zur  Aus- 
führung gebracht  und  der  Antrag  auf  die  ErUieilung  des  Preises 
muss  durdi  eine  dem  Vereine  angehörige  Eisenbahn  motivirt  und 
unterstfitzt  sein. 

Die  Prämiirung  schliesst  die  Patentiruiig  der  Erfindung  und 
die  Ausnutzung  des  l*atentes  zu  Gunsten  des  EHinders  nicht  aus. 

Die  Bewerbungen  müssen  durch  Beschreibung,  Zeichnung, 
Modelle  etc.  die  Erfindung  so  erläutern,  dass  über  deren  Beschaffen- 
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heit,  Ausführbarkeit  nnd  Wiiksaiiikeit  ein  sicheres  Ürtheil  gefiUlt 
werden  kann,  und  müssen  bis  1.  Juli  1874  portofrei  (!)  an  die 
gesehSftsfUhrende  Direotion  des  Vereins  eingereicht  werden. 

Die  Prüfung  der  concmrirenden  Anträge,  sowie  die  Bnt- 
Scheidung,  darüber,  ob  überhaupt,  eventuell  welchen  Bewerbern 
Preise  zu  ertheilen  sind,  erfolgt  durch  eine  vom  Verein  deutscher 
Eisenbahnyerwaltnngen  eingesetete,  aus  12  Mitgliedern  bestehende 
Prfifungscommission." 
In  dem  Umstände,  dass  ^e  betreffende  nErfindung**,  um  über- 
haupt zur  Prüfung  zugelassen  zu  werden,  bereits  auf  einer  Vereins* 
bahn  eingeführt  und  seitens  derselben  motivirt  nnd  em- 
pfohlen werden  muss,  ist  jedoch  eine  die  Concurrenz  in  höchst 
einseitiger  Weise  beschränkende  Olausel  zu  erblicken,  welche  die 
Wahrscheinlichkeit  der  Erreichung  des  Zweckes  der  Ausschreibung 
herabmindert,  und  zugleich  geeignet  ist,  den  so  geistlosen  Prioritäts- 
streitigkeiten gewissermaassen  of&ciellen  Vorschub  zu  leisten.  Es 
sei  eriaubt,  diese  Behanptung  mit  einigen  Worten  näher  zu  begründen. 
Was  bereits  praktisch  ausgeflüurt  ut  und  sich  als  praktisch,  wenn 
auch  nur  im  localen  Falle,  bewährt  hat,  das  ist  auch  von  «Anderen* 
bereits  gesehen  und  —  natüriich  mit  gewissen  Modificationen  — 
„n acherfunden"  worden.    Hat  nun  jener  zweite  oder  zehnte  Er- 
finder mehr  Glück  als  der  erste,  so  ist  nnd  bleibt  er  Eigenthfimer 
und  streicht  daher  die  vom  ersten  verdiente  Prämie  ein. 

Abgesehen  jedoch  von  dem  Uebel,  dass  die  erwähnte  Clausel 
die  Prüiiiiirung  einer  wirklichen  Oiiginalerfindung  geradezu  ühisorisch 
macht  und  regehnäs.sig  etwas  bereits  wieder  Veraltetes  priiiuürt, 
hat  810  andererseits  zur  Folge,  dass  die  Zahl  der  Concurreiiteii  auf 
ein  Minimum  beschränkt  wird  (das  ist  der  Clausel  ganzer  Sinn!) 
und  mithin  mit  hoher  Wahrscheinlichkeit  gerade  die  besten,  richtigsten 
und  ausführbarsten  Ideen  der  Lösung  ausgeschlossen  bleiben  müssen. 
Selbstverständlich  ist  es  nämlich  nicht  immer  gerade  dem  eintiuss- 
reichsten  Bahnbeamten  beschieden,  bessere  Ideen  zu  luiben  als  ein 
solcher,  dem  diese  äusseren  Vortheile  abgehen.  Während  jedoch 
Ersterer  jede  seiner  Ideen,  auch  die  verkehrteste,  zur  pniktisclien 
Ausführung  —  natürlich  auf  Kosten  der  Verwaltung  —  bringen 
lässt,  oder  wenigstens  hierzu  die  Macht  hat,  so  muss  Letzterer  hingegen 
eben  nur  desshalb  von  der  Verweilhung  seiner  Ideen  Abstand 
nehmen,  weil  es  ihm  nicht  vergönnt  ist,  dieselben  durch  die  Wäsche 
der  Praxis  'gehen  zu  lassen.  —  Wenn  daher  ein  öffentli(;hes  Institut 
zur  Concurrenz  einladet  auf  dem  Gebiete  der  Erfindungen  und  des 
Fortschrittes,  so  sollten  im  Interesse  der  Sache  jederlei  <liel3etheiligung 
ausschüessende  kleinliche  Rücksichten  (gleichviel,  in  welche  Clausel 
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sie  ebgekl«d0t  aeiii  mögen)  prindpiell  fallen,  indem  nur  dann  der 
Zweck  der  AnBschieibnng  in  dem  wflnflelienBwerlfhen  Umfiinge  viel- 
leicht  enreidit  werden  kann,  während  sie  im  anderen  Falle  ku  einer 
jsweck*  nnd  resnltatlosen  Comödie  herabsinkt*). 

Wie  nun  auch  die  etwaige  Lösung  der  oben  angedeuteten  Auf- 
gabe ausfallen  möge,  so  steht  doch,  so  viel  fest,  dass  eine  gründliche 
Lösung  mit  der  Beibehaltung  der  heute  in  Europa  allgemein  gebräuch- 
lichen Kuppelungsapparate  nicht 'verträglich  sein  könne,  wenigstens 
nicht  ohne  ein  sehr  kostspieliges  Beiwerk  von  mechanischen  Hfilfsvor- 
ricbtungen,  deren  allgemeine  BinfOhrung  vielleicht  ebensowenig  durch- 
fBhrbar  msm  dürfte,  als  die  gute  und  billige  Listandhaltnng  und 
sichere  Wirkung.  Denn  wenn  der  von  aussen  her,  also  mechanisch 
zu  dirigirende  Kuppelungsmechanismns  nicht  überaus  leicht  nnd 
sicher  in  der  Handhabung  ist,  so  wird  das  Zwischentreten  doch  er^ 
folgen,  weil  es  einfadier  ist  und  schneller  fördert  Selbstredend  ist 
das  Einhängen  der  Kotbketten  und  das  Ansehen  der  Euppelungs- 
schraube  durch  mechanische  Apparate  von  den  Seiten  her  überhaupt 
hiebt  ausführbar  und  auch  nicht  noth wendig,  weil  es  in  der  Kuhe 
des  Fahrzeuges  zu  geschehen  hat,  mithin  keinerlei  Gefalir  für  das 
Personal  mit  sich  führt. 

Es  kann  sich  also  nur  um  das  mechanische  Einhaken  der  nicder- 
.  bringenden  Schninbenkuppelung  handeln,  was  durch  Systeme  von 
entsprechenden  Winkelhcbehi  oder  mit  diesen  nahe  verwandte  Vor- 
richtungen erreiclibar  und  auch  in  grösserem  Maassstabe  praktisch  aus- 
geführt ist.  Docli  hat  aus  nalielicgciidon  (Gründen  eine  weitergehende 
Verwendung:  von  dergleichen  brotlosen  Künsteleien  im  Grossen  der 
Praxis  keinen  Eingang  gefunden. 

Unsere  bisherigen  Betrachtungen  setzten  voraus,  dass  die 
mechanische  Kup}ielung  unter  Beibehaltung  der  gegen- 
wärtig eingefülirten  Apparate  vollzogen  werden  solle.  — In  weit 
hellerem  Liclite  erscheint  aV)er  sofort  die  Frage,  wenn  von  dieser 
Bedingung,  resp.  Beschränkung  gänzlich  abstrahirt  werden  darf 

Es  würde  sodann  die  Einführung  der  Centralkuppelung  das 
geeignetste  Mittel  zur  Lösung  des  Problems  darbieten  (mit  oder 
ohne  Verbindung  mit  der  selbstthätigen  Kuppelung),  indem  die 


*)  Als  uulängst  z.  B.  die  Rheiuiscbe  Bahn  eine  Coucurreuz  ohne  jede 
Clausel  ausschrieb  für  die  Construction  einer  Locomotive  für  40  Minuten 
Maximalgeschwindigkeit  pro  Meile,  war  die  Zahl  der  Concurrenten  demioch 
klem  imd  der  Zweck  müde  erreicht.  Man  ri^t  daher,  daae  ee  auch  ohne 
jene  ClaiiMlefailfihning  und  Bef&rwortang  durch  Yerebisbabnen  möglich  ist, 
ans  geirfinsohte  Ziel  au  gelangen. 
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Oentralkuppcliing  als  solche  schon  das  Treten  swisohen  die-  Boifer 
einem  jeden  mit  Vernunft  begabten  Wesen  yerbletet,  während  zu, 
beiden  S^ten  des  Oentralappantes  der  erfoiderliofae  Raum  aar  ebenso 
gefthrlosen,  als  oommoden  Hantinuig  verbleibt  Statt  aber  znr  be- 
währten Centralknppeliing  zu  greifen,  mnss  der  deutsche  Bfichel* 
vorher  noch  neue  Reihen  von  Halbheiten  und  Complicationen, 
mögliche  und  unmögliche,  schaffen,  bis  er  sich  schliesslich  zum  allein 
Richtigen  entschliesst,  wozu  aber  die  bisher  bereits  gezahlten  Lehr- 
gelder zur  Zeit  iiocli  viel  zu  geringfügig  Bind.  Er  muss  sie  erst  — 
bis  sein  Entschluss  reife  —  noch  rL's})eetabU'r  anwachsen  lassen. 
Wie  viele  Menschenleben  es  aucli  inzwisclicn  kosten  möge,  istdesshalb 
gleichgültig,  Aveil  ja  die  continentalcn  Verwaltungen  bekanntlich  nicht 
unter  englischen  Gesetzen  stellen ,  mithin  in  jedem  speciellen  Falle 
billig  genug  wegkommen,  wenn  sie  überhaupt  zu  irgend  einer  Leistung 
herangezogen  werden  können. 


In  Betreff  der  Construotion  der  Oentralknppelungen  in  ihren 
Details  kann  auf  die  oben  gegebene  Darstellung  derselben  verwiesen 
werden,  daher  wir  hier  nur  bei  den  selbstth&tigen  oder  meodanisohen 
Kuppelungen  verweilen,  wie  dieselben  an  den  ameiikamsohen  Gfiter- 
wagen  ganz  allgemein  seit  einer  langen  Reihe  von  Jahren  durch- 
geführt und  daselbst  mit  dem  Bisenbahnwesen  grossgezogen  sind. 
£ße  sind  in  Europa  bis  auf  den  heutigen  Tag  völlig  unbekannt  oder 
wenigstens  —  was  im  Erfolg  genau  dasselbe  bedeutet  —  gänzlich 
unbeachtet  geblieben. 

Die  selbstthätigen  Kuppehmgen,  die  auch  in  Euro])a  längst 
eingebürgert  sein  sollten  und  könnten,  haben  ihre  grösste  Bedeutung 
selbstverständlich  nur  beim  Zusammenstellen  der  Güterzü^a',  sowie 
im  Uaugirdienst  überhaupt  Sie  fehlen  daher  an  den  Personenwagen, 
indem  diese  Wagencategorie  überhaupt  am  Kangirdienste  nur  aus- 
nahmsweise participirt.  Um  so  tiefgreifender  ist  hingegen  ihre 
Bedeutung  für  die  Manövrirung  der  Güterwagen,  welche  bekanntlich 
nicht  selten  halbe  Tage  lang  Gegenstand  beständiger  Yerschiebuugeu, 
An-  und  Loskuppeln  sind. 

Diese  selbstthatige  Kuppelung  tritt  in  dem  Augenbliöke  in 
Thätigkeit,  in  welchem  sich  die  Buffer  zweier  Wagen  berühren.  Wir 
sehen  in  Fig.  150  die  Lösung  In  einfachster  Weise  vollzogen.  Die 
hohle  gnsseiseme  Bufferhfllse  JL  hat  einen  nach  vorne  geneigten 
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Boden  (der  jedoch  zur  Mändun<r  hii»  wieder  etwas  aufsteigt)  und 
enthält  die  schwere  gusseiserne  Kugel  c  (welche  gleich  in  den  Kern 
mit  eingegossen  ist).  Die  Kugel  hat  in  Folge  jener  Neigung  das 
Bestreben,  nach  vorn  zu  rollen  und  sich  unter  das  für  den  Kuppelungs- 
bolzen B  bestimmte  Loch  d  zu  legen.  Letzterer,  von  oben  her  ein- 
gefuhil,  bleibt  auf  der  Kugel  stehen  und  zwar  so  lange,  bis 
dieselbe  von  dem  elliptischen  Kuppelungsringe  (r)  eines  anderen 
Wagens  zuruckgestossen  wird,  worauf  natürlich  der  Bolzen  Ii  in  den 
Ring  r  fallt  und  die  Kuppelung  vollzogen  ist. 


150. 

B 


Das  Loch  für  den  Kuppelungsring  in  der  vorderen  BufTerstirn- 
fläche  muss  so  gestaltet  sein,  dass  die  Kugel  nicht  hinausrollen  kann. 
Dabei  ist  die  Einrichtung  derart,  dass  zugleich  die  Kugel  in  der  in 
Fig.  150  gezeichneten  Lage  den  Ring  vermöge  ihres  Gewichtes 


Fig.  151. 


beständig  horizontal  hält,  indem  sie  —  bei  ihrem  Bestreben, 
nach  vorn  zu  rollen  —  gegen  die  hintere  Ringkante  einen  gewissen 
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Draok  ansfibt  Dadnröh  bleibt  der  Ring  immer  horin>ntal,  so  daas 
er  beqvem  in  jeden  anderen  Kuppelnngskopf  einl^ren  kann.  Dieee 
„Bß^  aeting  railroad  car  conpling'*  ist  dem  Mr.  T.  S.  England  in 
Baltimore  aeinerseit  patentirt  nnd  anf  vielen  Bahnen  eingeführt 
(Amerika),  weil  sie  das  Kuppeln,  bei  dem  so  viele  Katastrophen  in 
Folge  des  leidigen  nnd,  beiläufig  bemerkt,  im  Prinoip  der  Constmction 
grundfalschen  DoppelbuffersystemesArorkamen,  vollatfindig gefahr- 
los maeht  Das  .Loskuppeln  wird  einfiush  durch  Ausheben  dee 
Böllens  yermittelst  des.  angeschlossenen  Kettdiens  bewirkt  Der 

Grund  der  allgemeinen  Verbreitung 
dieser  Kuppelung  auf  den  amerikani- 
schen  Bahnen  liegt  aber  vor  allen  Dingen 
darin,  weil  sie  die  Menschenliände  für 
das  Geschäft  des  Kuppeins  überhaupt 
gänzlicli  entbclirlich  iiuicht. 

Eine  etwas  andere  Kuppelung,  welche 
(im  Frincipgniau  die  oben  geschilderte) 
den  Zweck  in  älinlicher  Weise  erreicht, 
zeigen  die  Figuren  151  (a.  v.  S.)  und  152. 
Bei  dieser  Construetion  ist  die  Kugel  durcli  eine  schwere,  um  eine 
liorizoiitale  Axe  drelibare  Klappe  ('  vertreten,  wel^'lie  in  der  Mitte 
eine  Oetlnung  hat  und  worauf  der  Kui)pelungsbolzen  7?  ruht.  Die 
Figuren  erläutern  vollkommen  alles  Weitere  ohne  nähere  Beschreibung. 


IV.  BremsYorriebtangen* 

Die  Jkemsniittel  der  Eisenbahnfalirzeuge  bezwecken  die  Ver- 
nichtung oder  theilweise  Aufhebung  der  lebendigen  Kraft  des 
Zuges  durch  die  negative  Arbeit  der  Reibung. 

Die  fliir  diesen  Zweck  gcl)räuclilichste  Anordnung  der  genannten 
Ilülfsvorrichtung  darf  in  Folge  der  bestiindigen  Wiederkehr  und 
Alltäglichkeit  ihrer  Erscheinung  ganz  allgemein  als  hinreichend  be- 
kannt vorausgesetzt  werden,  so  dass  von  einer  weitläufigen  Beschrei- 
bung dersellien  Abstand  genommen  werden  kann. 

liei  der  gewöhnlichen  Anordnung,  d.  h.  der  Ilandbremsvorrichtung, 
sehen  wir  vermöge  der  flachgängigen,  mit  Handrad  oder  Kurbel 
nianövrirten  Schraube  den  Druck  gegen  die  Baiidagen  der  liäder 
durch  die  sogenannten  Bremsklötze  ausgeübt,  und  zwar  in  der  Weise, 
dass  die  Schraube  zunächst  auf  einen  im  Oestellrahmen  gelagerten 
Winkelhebel  einwirkt)  der  seinerseits  yermoge  Zugstangen  die  Brema* 
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welle  in  Thätigkeit  setst,  welche  zwiichen  den  za  brenuenden 
Rfiderpaaren  am  Oegtellrahmen  horizontal  und  parallel  den  Axen 
gelagert  ist  Dnroh  die  anf  der  Bremswelle  sitzenden  Hebelarme 
werden  sodann  vermöge  Zugstangen  die  Gehänge  der  Bremsklötze 
manövrirt,  wodurch  die  letzteren  mit  den  Bandagen  in  Contakt 
treten. 

Dies  ist  in  Kurzem  die  ganz  stereotyp  befolgte  Disposition  des 
gcwöhnlieben  Bremsapparates,  bei  welchem  die  Bremsklötze  stete  in 
der  lOtte  der  Radhöhe  angreifen,  d.  h.  in  der  durch  die  Radebene 
gedachten,  die  Aze  im  Mittelpunkt  schneidenden  Horizontalen.  Die 
Bremsklötze  Bind  dabei  entweder  zweiseitig  oder  einseitig  disponirt, 
so  dass  pro  liad  entweder  zwei  oder  ein  Bremsbiickeii  gleichzeitig 
einwirken. 

In  gewissen  Fällen  werden  zwar  nicht  die  Ra<l('r  gebremst, 
sondern  die  Schiene,  jedoch  haben  wir  auch  dann  immer  die  Klotz- 
bremse vor  uns. 

Zum  Betriebe  der  Bremsvorrichtnngfen,  d.  h.  zur  Ausübung  des 
Druckes  der  Bremsklötze  auf  die  zu  hemmenden  Räder,  resj».  die 
Schienen,  werden  in  der  Praxis  vier  Arten  bewegender  Kräfte  im 
Grossen  benutzt,  je  nachdem  nämlich 

1)  die  Schraube, 

2)  die  Dampfkraft, 

3)  die  Spiralfederkraft, 

4)  die  lebendige  Kraft  der  rotirenden  Axen  des  Fahrzeuges 
die  Function  des  A|>parates  übernimmt.  Wir  nennen  <lemnach  die 
ersteren  die  Handbremsen  (Scliraubenbremsen),  die  zweiten  die 
Dampfbremsen,  und  die  letztgenannten  die  SchnellViremseu  oder  auch 
die  selbstthätigen  Bremsen,  obschon  diese  Bezeichnung  eine  un- 
eigentliche ist 

Alle  diese  Bremsapparate  sind  in  Betreff  der  mechanischen 
Wirkung  sogenannte  „Klotzbremsen",  indem  sie  s&mmtlich  bezwecken, 
durch  einen  gegen  die  Peripherie  der  Räder,  resp.  gegen  die  Schienen 
ausgeübten  Druck  und  die  hierdurch  erzengte  Reibung  die  lebendige 
Kraft  des  ganzen  Vehikels,  resp»  Zuges  zu  absorbiren.  Nur  die 
mehr  oder  minder  vollkommenen  mechanischen  Hülfsmiltcl  zur  Aus* 
Übung  dieser  Thätigkeit  sind  es,  welche  die  Unterschiede  bedingen. 

Eine  Ausnahme  von  dieser  ganz  allgemein  gültigen  Kegel 
machen  nur  diejenigen  Dampfbremsen,  welche  auf  die  Kolben  der 
Locomotiven  direct  wirken,  die  sogenannten  „Kolbenbremsen**; 
doch  functioniren  auch  diese  gewöhnlich  nicht  för  sich  allein,  sondern 
unter  gleichzeitiger  Mitwirkung  der  im  Zuge  befindlichen  —  unent- 
behrlichen — •  Klotzbremsen. 


Digitized  by  Google 


256 


BllEMSVORRICHTÜNGBN. 


Anoh  die  hjdranliBohe  Kraft,  in  Yerbindiuig  mit  den  ent- 
Bpreohenden  Aoomniilatomi,  ist  sam  ManövrireB  der  Bremflklötce 
im  Laufe 'der  letzten  Jahre  aeitens  einiger  englischer  Bahnen  probirt 
worden  (System  Barker),  indessen  sind  wir  ausser  Stande,  Über  die 
Einrichtung  des  Pumpenapparates,  sowie  Über  die  erzielten  Resultate 
nähere  Angaben  zu  machen«  Auch  dflrfte  aus  naheliegenden  Qrfinden 
eine  allgemeinere  Einführung  so  complicirter  kostspieliger  und 
durch  das  Bedfirfiiiss  der  Praxis  nicht  einmal  motivirter  Vorrichtungen 
selbst  b^  noch  weiter  gesteigerten  Anforderungen  des  Betriebes 
in  Betre^  der  Vollkommenheit  undZuverlSssigkdt  des  Bremsmittds 
wobl  schwerlich  zu  erwarten  sein. 

Genau  das  Nämliche  gilt  von  den  hier  und  da  Tersnchten 
pneumatischen  Bremsvorrichtungen. 

Obiger  Eintheilung  gemäss  besprechen  wir  mm  im  Nachfolgenden 
die  wichtigsten  Principien  der  Darapfbremsapparate,  sodann  die-, 
jenigen  Bremsvorriclitungen,  welche  —  zu  den  selbstthätigen  ge- 
hörend —  bereits  im  Grossen  eingeführt  sind  oder  Anwartschaft  zur 
Einfuhrung  heute  besitzen,  und  gehe  ii  schliesslich  auf  gewisse  Details 
ein,  welche  als  integrircjuk'  IJestaiultlieile  des  Brenisapparates  von 
besonderem  praktischen  Interesse  erscheinen,  insofern  sie  nämlich 
in  Folge  rapider  und  unmittelbarer  Abnutzung  der  beständigen 
Erneuerung  bedürfen,  und  daher  zugleich  wesentlicher  Gegenstand 
■   der  öconomischon  Interessen  <les  Eisenbahnbetriebes  sind. 

Dampfbremsvorrichtun^en.  Wie  schon  Eingangs  angedeutet, 
erscheinen  die  Danipn)renisen  entweder  als  Klotzbremsen  oder  als 
Kolbenbremsen,  indem  im  ersteren  Falle  ein  durch  Dampf  bewegter 
Kolben  (in  einem  Separatcylinder  befindlich)  den  Betrieb  der  Brems- 
vorrichtung einleitet,  während  im  zweiten  Falle  der  Dampf  des 
Kessels  als  hemmende  Kraft  auf  die  Motorkolben  der  Mascliine 
activirt  und  somit  —  durch  Rückwirkung  auf  die  bewegten  Organe  — 
die  Hemmung  derselben,  resp.  des  ganzen  Zuges  zu  übernehmen 
bestimmt.  Man  nennt  diese  letzteren  Apparate  daher  auch  sehr 
richtig  G  e  g  e  n  d  a  m  1 1  f  b  r  e  m  s  e  n . 

Die  in  die  (Jategorie  der  Klotzbremsen  gehörenden  Dampf- 
bremsen können  nach  der  Natur  der  Bremswirkung  in  dreifacher 
Form  auftreten,  nämlich  als 

1)  Schienenbremsen; 

2)  Balancierbremsen  mit  vertikaler  Druckwirkung; 

3)  Bremsen  mit  horiaontaler  Druckwirkung. 

Alle  drei  Gategorien  sind  in  Sachsen  fSa  die  Locomotiven  des 
Staatsbahnnetaes  im  grossen  Maassstabe  eingeführt  worden,  sie 
sind  indessen  anderwärts  wenig  verbreitet  und  auf  einaelne  Fälle 
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besebrunkt.  Die  SchienenbreniReii  —  freilich  nicht  mit  Dampf  be- 
dient —  finden  sich  jedoch  vielfach  bei  den  Breraswagen  zum  Be- 
triebe der  geneigten  Ebenen  (Aaoben,  Lütticli,  Dassel(h)rf  ctc.)>  sowie 
anch  an  den  neueren  Rampenmascbinen  der  Itelgischeu  Staatabahn, 
wo^lbst  sie  j(  (locli  ebenfalls  mit  Kurbel  und  Iliindschraube  manövrirt 
werden.  Auch  «lie  neuesten  Serien  der  Gutermaschinen  der  Leipsig- 
Dresdener  Bahn  sind  mit  Schienenbrems  ansgecfiatet 

Ad  1.  Sehienenlffentt,  Der  Sebienenbrema  (ancb  Soblitten- 
oder  Sehuhbrems  genannt)  hat  sieh  bei  richtigem  Gebrauohe  Butens 
des  PersonalB  Tollkommen  bewährt,  erfordert  jedoch  erfithmngs- 
m&ssig  in  den  Wädhen  der  Bahnhöfe  die  grösste  Vorsicht  und  recfat- 
seitige  Lflftang.  Ein  sonstiger  Nachtheil  der  Vorrichtung  könnte 
in  der  Entlastung  der  Federn,  resp.  Axen  des  Fahneeuges  erblickt 
werden,  indem  dieselbe  Kraft^  mit  der  die  Schuhe  gegen  die  Schienen 
gepresst  werden,  gleichseitig  auf  Hebung  des  Rabmengerfistes 
wirken  muss;  ein  Umstand,  der  bei  horizontaler  Bremswirkung 
bekanntlich  nicht  in  Betracht  kommt  Davon  abgesehen,  ist  jedoch 
hinreichend  constatirt,  dass  der  Schienenbrems  als  solcher  das  effeeU 
vollste  aller  bis  jetzt  bekannten  Bremamif^  ist,  und  wenn  dagegen* 
gesetzt  wird,  dass  er  die  Schienen  abnuts^*},  Boverschont  er  anderer- 
seits die  Bandagen  und  schliesst  überhaupt  die  Feststellung  der  Räder, 
somit  die  uni;K  iche  Abnutzung  der  Bandagen  gänzlich  aus,  indem 
die  Kotalion  der  Räder  gänzlich  unabhängig  von  der  Bremswirkung 
ist  Dies  sind  sehr  hoch  zu  veranschlagende  Vortheile,  die  besQcre 
Würdigung  verdienen,  als  ihnen  bisher  zu  Theil  geworden. 

Figuren  153  und  154  (a.  f.  S.)  zeigen  die  Oonstruction  der  bei 
den  Sächsischen  Locomotiven  eingeführten  Dampfsohlittenbremse. 
Zwischen  «len  Kuppelrädern  befindet  sich  unter  dem  Kessel  zwischen 
zwei  Querträgern  des  Gestelles  der  vertikale  Dampfcylinder  a,  dessen 
Kolbenst^in<j^e  an  ihrem  unteren  Ende  durch  Charniere  mit  den 
liebeln  hb  in  Verbindung  steht.  Die  Hebel  sind  in  C  gelagert  und 
wirken  vermöge  ihres  kürzeren  Armes  auf  die  beiderseitigen  Breras- 
Rchuhe  ein.  Tritt  nun  der  Dampf  durch  das  Rohr  /  ein ,  so  steigt 
der  Kolben  und  tiie  ßremsschuhe  prcHsen  gegen  die  Scliieneii.  Die 


*)  Da  d«r  (stet«  gUBieiseme)  Bremnehnli  nach  d«r  8cliianenob«rfllohe 
profllirt  ist,  so  erfolgt  die  durch  die  Bremiwirknog  jedenfallfl  bedingte  Ab- 

niitzaiig  der  Schienen  durchaus  gleichförmig,  wodurch  der  ganze  Ein- 
wand der  Abnutzung  üLerlmnpt  hinfHllig  wird,  da  letztere  nur  dann  in  % 
Betmeht  koniTut,  wenn  sie  ungleich  erfolgt.  Jede  gleichförmige  Abnutzung 
aber  ist  durcliaus  gleichbedeutend  mit  gar  keiner  bei  den  hier  in  Betracht 
kommenden  YerhältniiHWm. 

Pttakoldt,  StadiMi  «te.  17 
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Fig.  153. 


Charnierstreben  gg  (Fig.  153) 
haben  die  Bestimmung,  die 
Schuhe  in  der  richtigen  Lage 
zu  erhalten,  wobei  die  ovalen 
Bolzenlöcher  einiges  Spiel  in 
der  Vertikalen  erlauben. 

Die  Bedienung  des  Appara- 
tes geschieht  mittelst  eines 
Dreiweghahnes  vom  Fülirer- 
stande  aus  in  der  Weise,  dass 
für  den  Dampfeintritt  (also  das 
Bremsen)  die  Communication 
zwischen  Cylindor  und  Kessel 
und  für  den  Austritt  die  Com- 
munication zwischen  Cylinder 
und  Atmosphäre  hergestellt 
wird.  Die  Gegengewichte  hh 
dienen  zur  Ausbalancirung  des 
Gewichtes  der  Bremsschuhe. 
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Ad.  2.  Balancier  brems.  Die  Vorrichtung  bezweckt  die  gleich- 
müssige  Hemmung  der  vier  Kuppelrader  der  Personenmaschinen 
der  Sächsischen  Staatebahn.  Der  Zweck  wird  höchst  vollkommen 
in  der  Weise  erreicht,  dass  die  Enden  der  sub  1  beregten  Brema- 
hebel  mit  den  Stangen  h  in  Verbindung  stehen,  welche  —  oben  als 

Fig.  155. 


Scheere  verdoppelt  —  den  Balancier  l  zwischen  sich  fassen,  dessen 
mit  Bremsschuhen  o  armirte  Extremitäten  auf  die  Scheitel  der  Räder 
einwirken.  Es  ist  ersichtlich,  dass  auch  hier  beim  Eintritt  des 
Dampfes  unter  den  Kolben  in  a  die  Balanciers  vermöge  der  Hebel  hh 
in  Thätigkeit  treten  müssen,  während  die  Function  der  Feder  p  das 
Schleifen  der  Klötze  auf  den  Rädern  verhindert,  sobald  der  Brems 
nicht  gebraucht  wird.  Die  ganze  sinnreiche  Anordnung  erreicht 
den  Zweck  in  höchst  vollkommener  Weise,  wenn  derselbe  darin 
gesucht  wird,  die  sämmtlichen  vier  Räder  sofort  zum  Stillstand 
zu  bringen,  wobei  zugleich,  da  l  um  k  drehbar  ist,  ein  stets  gleicher 
Druck  auf  die  in  Connex  stehenden  Räderpaare  ausgeübt  wird,  die 

17* 


Digitized  by  Google 


26Q 


BBEMSYOBBIOHTUNGBK. 


Existenz  der  Kuppelstangen  mitinn  in  keiner  Weise  ij^efahrdet  erscheint 
Da  es  jedoch  ans  praktischen  Rücksichten  niclit  vortheilhaft  ist,  mit 
feststehenden  Radern  zu  bremsen,  so  wird  vor  allen  Dingen  die 
leichte  Handhabung  des  Apparates  als  erste  Bedingung  für  dessen 

Fig.  156. 


Lebensfähigkeit  gelten,  znmal  die  Aufgal^e  eines  vollkommenen 
Bremsmittels  mit  Nichten  im  sofortigen  Sistiren  der  Kadumdrehnng 
erkannt  werden  darf;  wenigstens  leistet  in  Betreff  dos  etwaigen 
Bedürfnisses  der  Praxis,  »mit  stehenden  Rädern  über  die  Schienen 
zu  schleifen^  sohon  der  gewÖhnlioheHandsohranbenbrems  des  Guten 
mehr  als  zuviel. 

Ad.  3.  Dampfbrems  mit  Horizontaldruck.  Die  Bewegung  geht 
ftuB  von  dem  im  vorliegenden  Falle  hinter  der  Feuerbüchse  horizontal 
am  Rahmen  gelagerten  Cylinder  a,  dessen  Kolbenstange  auf  den  in 
g  gelagerten  Hebel  c  wirkt  Von  Welle  /  geht  die  Bremsstange  i 
ans»  deren  Extremit&t  vennöge  Chamier  mit  dem  Bremssehnh  h  in 
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Yerbrndang  steht.  Der  Dampfdntritt  erfolgt  daroh  das  Röbnshen  I, 
wodmeh  der  Kolben  nach  vorne  geschoben  und  der  Bremsklote  Jb 

Fig.  157. 


vermöge  des  Hebels  e  und  der  Stiinge  i  iii  Thätigkeit  tritt  Uebrigens 
iSsst  sich  diese  Einrichtung  noch  bedeutend  vereinfkchen.  Gegen- 
gewicht m  (liout  2ur  Absteifung  des  Klotzes  vom  Rade,  um  das 
Schleifen  desselben  su  verhindern,  wenn  nicht  gebremst  wird. 


Kolbeubr em  s  e u. 

Die  Frage,  ob  überhaupt  besondere  Bremshülfsmittel  bei  der 
Locomotive  in  Anwendung  zu  kommen  haben,  ist  allgemein  nicht 
zu  beantworten,  wenn  von  den  Tendermaschinen  abstrahirt  wird, 
die  —  ihrer  Natur  nach  —  die  sonst  auf  den  Separattender  zu  ver- 
weisende Bremsvorrichtung  selbstverständlich  zugleich  mitbesitzen 
müssen.  Im  Uebrigeu  aber  werden  die  Längenprofile  der  Bahn 
und  die  Belastung  der  Züge  in  Betrefl*  der  oben  beregten  Frage 
die  entscheidenden  Momente  sein  müssen,  wie  sie  es  auch  zugleich 
iür  die  Zahl  der  im  Zuge  erforderlicheu  Bremseu  siud*). 


*)  Die  BeitimmuDgeik  der  taehniBoheii  YevehilMniiigen  deutscher  EImb- 
iMÜmen  lauten  in.  Betreif  der  Bremsen  wie  fblgt: 

188.  In  jedem  Zuge  müssen  ausser  den  Maschinen-  und  Tender- 
bremsen  so  viele  kräftij^  wiflteude  Bremsvorrichtungen  vorhanden  xuid  bedient 
sein,  dass  bei  Neigungen  der  iialin  in  längeren  Strecken  bis  einschiieasiich 
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Da  schon  frühe  die  Erfahrung  lehrte,  dass  die  gewöhnUoben 
Zugbremsen  —  auch  wenn  sämmtliche  Azen  gebremst  werden 
könnten  —  anf  den  langen  Gefallen  der  Gebirgsbahnen  nidrt  von 
ausreichender  Wirksamkeit  sind,  und  das»  namentlich  ein  gleich- 
massiges  Anziehen  und  Lösen  der  Bremsen,  mithin  Einhaltung 
einer  gewünschten  gloichtörnügen  Geschwindigkeit,  mit  den  gewöhn- 
lichen Vorrichtungen  nicht  erzielbar  sei,  so  musste  man  sich  nach 
einem  Mittel  umselien,  welclies  geeignet  schien,  die  Wirkung  jener 
in  anueiuessener  Weise  zu  unterstützen.  Dazu  musste  oflfenbar  die 
Locomotive  selbst  das  nächstliegende  Ilülfsbremsm Ittel  darbieten, 
sobald  es  nämlich  gelang,  den  Kesseldampf  denigemäss  zu  verwenden 
und  dabei  gleichzeitig  die  schädlichen  Einflüsse  des  (4egendampf- 
gebrauches  durch  geeignete  Vorriclitungen  zu  conipensiren. 

Der  von  Le  Chatelier  erfundene  Gegendani]»rbrems  ist  bis  jetzt 
der  einzige,  der  sich  im  Grossen  bewährt  hat,  und  in  der  That  hat 
derselbe  neuerdings  so  verbreiteten  Eingang  gefunden,  dass  er 
heute  als  ein  uneutbehrlieher  Bestandtlieil  der  Berglocomotive  gilt, 
und  dass  seine  Einführung  auch  bei  den  Motoren  der  günstig 
profilirtcn  Balmgebiete  täglichen  Furtschritt  niaclit,  indem  die  zweck- 
mässige Verwendung  dieser  llülfsvorrichtung  keineswegs  nur  auf 
Bergbahnen  beschränkt  ist.  —  Die  Einrichtung  besteht  bekanntlich 
im  Princip  darin,  dass  gewisse  (regulirbare)  Quanten  von  l)anij»f 
und  Wasser  in  die  Exhaustionscanäle,  niöglichst  nahe  dein  Schiel)er- 
kasten,  eingeführt  werden,  und  dass  hierdurch  die  schädliche  Kück- 


'Aoo  ^"^i  Fersoneuzügen  der  8.  Tlieil,  bei  Güterziigeu  der  12.  Tbeil, 

,  10.  , 
»      ®»  ■ 

.     4.  » 

der  Räderpaare  gebremst  werden  kaun.  Gemischte  Zäge,.  welche  mit  der 
Geschwindigkeit  der  Persoueuzüge  fahren,  sind  als  solche  zu  behandeln. 

§.  189.  Bei  Bildung  der  Züge  wird  die  iu  §.  18ä  angegebene  Anzahl 
der  Bremsen  dergestalt  eingestellt,  dass  hinter  den  letzten  Bremsen  nicht 
mehr  Axen  gehen,  als  nach  Maassgabe  des  Gefälles  für  eine  Bremse  bestimmt 
ist.  Auf  längeren  Keignogen  von  mehr  als  1 : 200  toll  der  letsto  Wagen  «n 
Brems  wagen  sein." 

Hierzu  verdient  noch  Erwälimm«]:,  dass  in  Betreff  der  absoluten  Lftoge 
der  Züge  au  sich  die  vorhaudeue  üestinimuug  lautet: 

„§.  187.  Die  Länge  der  Züge  ist  nach  den  Neigungs Verhältnissen  der 
Bahn,  nach  den  Einziehtnngen  der  Bahnhöfs  vnd  nach  dem  Zortande  des 
Betriehemateriales  za  bemessen.  Es  tollen  aher  in  keinem  Falle  mehr  als 
800  Azen  im  Zuge  sein." 
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Wirkung,  welche  die  angesaugten  liauchkaramergase  auf  Kolben, 
Schieber,  Regulator  und  Kessel  in  Folge  der  Action  des  Gegen- 
dampfes ausüben,  ganz  oder  wenigsten«  zum  grossen  Theile  beseitigt 
wird.  Die  Einrichtung  ist  folgende.  Vergleiche  die  Figuren  158, 
159  und  160  (a.  f.  S.).  Der  Apparat  besteht  aus  den  zwei  Kammern 


Fifr.  158. 


a  und  6,  deren  jede  durch  eine  Oeffnung  c  mit  einem  dahinter 
liegenden  Canal  d  communicirt.  DieOelTnungen  c  sind  verschliessbar 
durch  die  Schieber  e,  die  ihrerseits  vermöge  der  Schraubenspindeln 
fi  und  fi  mit  Hülfe  der  Mutter  g  verstellbar  sind.  Der  Apparat 
steht  durch  das  in  die  Kammer  fuhrende  Kohr  i  mit  dem  Wasser- 
raumc  des  Kessels  in  Verbindung,  während  das  Kohr  Ic  nach  der 
Rauchkammer  geführt  ist. 

Beim  Gebrauch  des  Apparates  wird  zunächst  der  Regulator 
geschlossen  und  das  Blasrohr  zugeschraubt;  sodann  sind  die  am 
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Fig.  159. 


KesBel  befindlichen  Dampf-  und  Wasserhähne  su  öffiien  nnd  die 
Steuerung  auf  die  Rüokw&rtsposition  zu  stellen.  Bdm  Zuraokpressen 

des  Dampfes  in  den  Kessel  (die  Kolben  wirken 
bekanntlioh  unter  Gegendampf  als  Com- 
pressionspumpe,  die  Exhaustion  wird  zur  Ad- 
mission  und  vice  versa)  muss  der  Regulator^ 
Schieber  allerdings  etwas  abgedrückt  werden, 
dodi  scheinen  daraus  keine  weiteren  Folgen 
au  erwachsen.  Dabei  erscheint  der  völUge 
Verschluss  des  Blasrohrs  nicht  angemessen,  da 
map  sich  znnftchst  nur  durch  das  Ausströmen 
einigen  Dampfes  an  dem  Schornsteine  von 
der  thatsächlichen  Wirkung  des  Apparates 
abei-zeugen  kann.  Anderenfalls  ist  es  jedoch 
unvortheUhaft,  Luft  ansaugen  zu  lassen,  indem 
alsdann  der  Ruin  der  Maschine  sich  zu  bald 
geltend  machen  muss.  Die  Wirkung  selbst 
erfolgt  in  der  Weise,  dass  zunächst  der  in 
Kammer  b  befindliche  Schieber  gehoben  wird. 
Das  durch  Hohr  i  eintretende  Wasser  ver- 
einigt sich  im  Canal  d  mit  dem  durch  das 
Kulir  h  Htröinendeu  Dampfe,  worauf  das  Ge- 
niisch diircli  das  Rolir  1c  nach  den  Exhaustions- 
canälen  geliihrt  wird.  Aus  diesen  wird  es 
vermöge  der  Kolben  natürlieli  in  die  Cylinder 
gesaugt  und  von  dort  durcli  die  Adniissions- 
wege  in  den  Kessel  gepresst*),  weil,  wie 
schon  oben  angedeutet,  auch  die  Function  der 
Canäle  sich  umkehrt,  indem  die  Exhaustion 
zur  Adniission,  die  Adniissiou  dagegen  zur 
Exhaustion  wird.  Letztere  bleibt  jedoch  in- 
sofern beschränkt,  als  sie  nicht  —  wie  im 
normalen  Zustande  —  mit  der  Atmospliäre,  sondern  mit  den  «jjespanuten 
Flüssigkeiten  des  Kesselraumes  comniunicirt,  deren  voller  Gegendruck 
daher  zu  überwinden  ist   Die  hierdui*ch  aul'  die  KolbenÜächcn  aus- 


*)  lUclitiger  dürfte  viellelclit  diejenige  Auäassmig  seiu,  welche  deu  Dampf 
nicht  in  den  Kemel  gelangen  läsBt.  Es  steht  tdUnlieh  ftet,  daw  üec  höher 
gespannte  Keseeldampf  den  Druck  des  gegen  ihn  strömenden  Gegendampfes 

vollst Hudig  überwinden  müsse,  ganz  gleichgültig,  ob  und  wie  weit  der 
RegulatDrscbicber  dabei  offen  ist.  Letzterer  wird  so  stark  von  innen  gegen 
seinen  Plan  gedrückt,  dass  der  ,  Gegendampf "  Um  nicht  abzudrücken  vermag. 


Digitized  by  Google 


KOLBSNBBBMSBN. 


265 


geübten  Keactioncii  uiüsHen,  beiläufig  liciiierkt,  in  ihirn  Extnineii 
den  momentaneu  Stillätaud  der  Kader  oder  gai*  das  Kückwärtä- 

Fig.  160. 


arbeiten  derselben  znr  Folge  haben;  eine  Erscheinung,  die  auf  den 
Gebirgsstreoken,  zumal  bei  rasch  wechselndem  oder  überhaupt  sehr 
herabgesunkenem  CoeiBcientcn  der  Adhäsion,  bekanntlich  häufig 
beobiiclitet  wird.  Die  Maximalbremswirknng,  welche  mit  vorstehendem 
Mittel  überhaupt  erreichbar,  wird  daher  der  absoluten  Zugkraft  und 
der  angenblioklich  herrschenden  Adhäsion  zwischen  den  Treibrädern 
und  Schienen  nothwendig  entsprechen. 

Jedenfalls  ist  bei  dieser  Bremsvorrichtung  das  absolute  Muass 
der  SohienenabnatsoDg  am  kleinsten,  da  ein  Schleifen  der  liäder 
nicht  eintreten  kann,  denn  das  momentane  Stillstehen  des  gekuppelten 
Azensystemes  beim  Umhauen  nach  rückwärts  gehört  cn  den  Aus- 
nahmen und  kann  daher  in  Betreff  der  Schienen-  und  Bandagen- 
erhaltnng  nicht  in  Betracht  kommen. 

Wir  bemerken  im  Anschluss  an  diese  Betrachtungen,  dass  der 
Hamburger  Yersammhmg  deutscher  Säsenbahntechniker  (1871)  eine 
unseren  Gregenstand  betreffende  Frage  in  der  Fassung  vorlag: 

.  „Welche  Erfshrungen  liegen  Über  Bremsen  durch  Gkgen- 
'  „  dampf  vor  und  welche  Vonfige  bietet  ein  derartiges  Bremsen? 
„Ist  es  angäogUch,  die  Anzahl  der  Bremsen  desshalb  zu  ver- 
„  ringern?" 

und  dass  der  auf  Grund  der  diversen  Fragebeantwortuug  geiasbte 
Beschluss  lautete: 

1)  Die  Vorrichtung  zum  Bremsen  mit  Gegendampf  ist  allgemein 
als  ein  weiteres  Bremsmittel  zu  empfehlen;  dieselbe  bietet 
unter  allen  Umständen  eine  ausgiebige  Nothbremse  und 
eignet  sich  vorzüglich  zur  Unterstützung  oder  auch  alleinigen 
Anwendung  bei  Regulirung  der  Geschwindigkeit  der  Züge 
auf  anhaltenden  starken  Ge&Uen,  sowie  auch  zum  Anhalten 
der  Züge  in  den  Stetionen. 
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2)  Es  ist  sich  jedoch  auf  dieses  Brenisniittel  unter  schwierigen 
liahiiverhältnissen  nicht  allein  zu  verhissen,  und  sind  daher 
aus  Sicherheitsgründen  keine  Brenisposten  aufzugeben. 
Die  einzelnen  Kcfei  ate  ergaben  zunächst  die  interessante  Thatsache, 
dass  bereits  damals  (1871)  einige  hundert  Maschinen  auf  im  Ganzen  14 
Vereinsbahnen  den  Gegendampfapparat  von  LeChatelier  besassen, 
und  dass   von  denjenigen  Bahnen ,  welche  wirkliche  Erfahrungen 
auf  diesem  Gebiete  damals  schon  gemacht  hatten ,  als  Vortheile  der 
geuauuteu  Einrichtung  übereinstimmend  bezeichnet  werden: 

a.  Die  Einfachheit  dw  Vorrichtung,  mit  welclier  durch  Ein- 
führung von  D:imi)f  und  Wasser  in  die  Ausströmungs- 
canäle  die  bekannten  Nachtheile  des  einfachen  Keversirens 
der  Mascliine  beseitigt  sind ,  und  die  noch  erhöht  wird, 
wenn  man  nur  ein  gemeinscliaftliclKia  Veutil  für  die 
Dampf-  und  Wasserzuführung  benutzt. 

b.  Die  Benutzung  der  Gegendamj)fl)renise  ist  ein  kräftiges 
Bremsmittel  mehr  und  empfiehlt  sich  namentlich  dadurch, 
dass  es  vom  Führer  unabhängig  vom  übrigen  Personale 
benutzt  wird  und  desshalb  als  eine  sehr  zweckmässige 
Notlibremse  auerkaimt  zu  werden  verdient*), 

*)  Den  gleidien  Zweck,  vrie  der  Le  Oh&telier'eche  Apparat,. verfolgt'der 

TOm  dem  verdienstvollen  Constmcteur  Krauss  in  Münclien  construirte  so- 
genannte Re p r es H i ()  n  sb re  ms.  Das  Brenisniediuin  bildet  gleichfalls  der 
Dampf  und  wird  der  Zweck  in  der  Hauptsache  durch  den  Wnchsel  dur  zu 
den  Cy lindern  führenden  Dampfwege  en'eicht,  so  zwar,  dass  da,  wo  bei  der 
Arbeitdeistniig  der  Maeduue  der  Dampf  ausströmt,  derselbe  bei  der  Brems- 
wirktmg,  d.  h.  Absoirption  der  lebendigen  Kraft  des  Zuges,  einströmt  und  um- 
gekehrt,  wobei  die  Stellung  der  Steuerung  jedodb  anf  vorwärts  verbleibt.  Die 
Constniction  des  Apparates  ist  kurz  folgende.  Hinter  dem  (in  der  Rauch- 
kammer augeordneten)  Regulator  ist  eine  Verbindung  mit  dem  Blasrohr 
hergestellt,  welches  dm'ch  einen  ähnlichen  bcliieber  abgeschlossseu  werden 
kann.  8(A»Bld  nun  dnreh  dm  Begnlator  die  gewöhnlid&e  Einströmung  zu 
den  Dampfkammem  geseblossen,  die  Gommnnieation  mit  dem  Blasrobr 
aber  hergestellt,  die  Ausströnmngsöffnung  des  letzteren  jedoch  geschlossen 
wird,  so  muss  der  Kesseldampf  seinen  Weg  in  die  Ausströmungsöffnung 
des  Schiebers  nehmen  und  von  hieraus ,  bei  entsprechender  Schieber- 
stellaug, dem  Kolben  entgegenströmen  und  dabei  einen  der  Dampf- 
spannung entspreohMidan  Ctogendruck  fast  wahrend  des  ganzen  Kolben- 
hubes, nftmlioh  wShrend  der  Zeit,  wo  bei  der  Arbeitsleistung  der  Dampf 
ausströmt ,  entwickeln.  Die  Begulirung  der  Bremsarbeit  erfolgt  theils 
durch  ein  Ventil,  welches  die  Bestimmung  hat,  den  in  die  Dampfkammem 
gerathenen  Dampf  in  den  Sclioi'ustein  abzuführen,  und  durch  dessen  grössere 
oder  geringere  Belastung  ein  grösseres  oder  geringeres  Dampfquautum  im 
Schieberkasten  zurückgehalten  werden  kann,  —  theils  durch  Begulirung  des 
Dampfdruckes  im  Blasrohr  mittelst  Erweiterung  oder  Yerengwnng  äst  Zu- 
^strömungsöibiung,  sowie  durch  Zulassen  Ton  Dampf  in  die  Dampfkammem 
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Wr\8  nun  ciidlioli  «lif  FrMLjc  »Icr  VcriniruU'ning  der  Zugbrt'nist'n- 
zahl  betrift't,  8o  dürtU'  nicli  wohl  in  Zukunll  zciirm,  rlnss  dio  Anzalil 
derselben  bis  zu  einer  gewissen  (ircii/e  vcnninderl  werden  darf, 
wenn  der  Le  Cbateliur'öche  Apparat  zur  allgcmemeii  Kiulübruug 
gelangt  ist. 

* 

Selbstthätige  Bremsen. 

E2rst  in  neaester  Zeit  bat  man  denjenigen  Bestrebungen  einige 
Beachtung  geschenkt»  welche  von  jeher  -darauf  gerichtet  waren,  die 
gewöhnliche  Bremsmethode,  genauer  gesagt  die  Principien  ihrer 
Handhabung,  zu  verbessern  und  den  Betrieb  der  Bremsen  einerseits 
KU  centralisiren,  andererseits  jedoch  wiederum  insofern  zu  gliedern, 
dass  von  beliebigen  oder  bestimmten  Punkten  des  Zuges  aus  die 
beliebige  Inbetriebsetzung  sSmmÜicher  Zugbremsen  zum  Resultate 
eines  einzigen  Bbuidgriffes  gemacht  wird.  Das  klingt  in  der  That 
herrlich,  und  wir  wollen  versuchen  zu  zeigen  ^  mit  welchen  Mitteln 
die  Praxis  dieses  Ziel  zu  erreichen  bestrebt  war  und  in  wie  weit  sie 
es  bis  jetzt  zu  erreichen  vermocht  hat 

Die  Nothwendigkeit,  die  Bremswirkung  von  einem  gegebenen 
geeignet  situirten  Punkte  aus  auf  eine  Mehrzahl  von  Axen  gleich- 
zeitig einwirken  zu  lassen,  musste  zunächst  bei  den  nach  ameri- 
kanischem Princip  gebauten  8-  und  sogar  12  räderigen  Personenwagen 


mittelat  des  Begolatorschieben  and  der  BzpaniionMtallmig  der  Steuenug, 
d.  h.  dadurch,  daw  man  eineneito  den  Dampf  wie  bei  der  Arbeitsleistung 
hinter  den  Kolben ,  andererseits  zur  Bremsarbeit  ge]L^en  deu  Kolben  treteu 
lässt.  Diese  Anordnung  ermöglicht,  fast  momentan  von  der  Arbeitsleisf ung 
der  Maächiue  zur  BremsieLituug  überzugehen  uud  zwar  vermöge  eiuer  blosseu 
YarMsfaiebang  des  Begulatonohieben.  üm  bei  derOomittesBion  das  Abdrücken 
der  Schieber  zu  Twmeiden,  ist  es  nothwendig,  dass  dieselben  in  einer  soliden 
Führung  (die  auch  bei  Le  Chätelier's  Apparat  dringend  nothwendig,  abw 
nicht  vorhanden  ist!)  gehen  oder  überhaupt  entsprechend  belastet  werden,  was 
bei  Krauss  durch  einen  Kolben  bewirkt  wird,  der  iu  einer  Vertiefung  des 
Schieberkastendeckels  sitzt  und  dem  Bücken  des  Schiebers  zur  directen 
Fahrung  dient.  Die  Bückseite  des  Kolbens  ist  durch  ein  Yerbindangsrobr 
mit  dem  Blasrohr  in  Goimex,  so  dass  bei  der  Bremswirkung  der  Bepresaions- 
I  kesseldampf  auf  denselben  wirken  kann  mid  das  Abheben  des  Dampfiichiebers 
vollständig  verhindert.  Näheres  in  Betreff  dieses  mehr  genannten  als  gekannten 
und  angewandten  Apparates  vergl.  im  „Organ  für  Eisenbalinwesen"^  1870,  S.  78, 
mit  Zeichnungen  auf  Tafel  C.  Bis  jetzt  ist  der  Eepressiuusbrems  wenig  in 
Anwendung  gekommen;  wir  glauben  jedoch»  dass  diese  verdienstvolle  Oon- 
stmction  in  einer  nicht  teaeaen  SSukonft  die  gebührende  Anerkennwig  finden 
müsse. 
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in  Frage  kommen.  Die  gebränch- 
liohflte  Anordnung  »igt  Fig.  161. 
Die  vertikale,  anf  dem  Endperron 
befindliche  BremBwellle  Ä  ist  mit 
Handrad  verBehen  nnd  trügt  über 
der  Platform  ein  Sperrrad  nnd 
unter  derPlalfbnn  eine  Ketto  ohne 
Ende  (k)^  die  dch  bei  Drehung 
der  Welle  auf  diese  wickelt  An 
die  Ketten  schUessen  sich  die  Stan- 
gen a,  welche  mit  dem  in  der  Mitte 
des  Rahmens  gelagerten  zweiarmi- 
gen Ilebcl  h  in  Verbindung  stehen, 
der  in  horizontaler  Ebene  schwingt. 
V^oii  demselben  IleLel  <^eheu  ferner 
die  Zugstangen  aus,  durch  welche 
die  Brenisbalken  c  in  «ler  gezeich- 
neten Weise  manövrirt  werden. 

Die  genaue  Länge  der  diversen, 
zum  Theil  beträchtlich  langen  (und 
daher  in  der  Zeichnung  abgebro- 
chenen) Zugstangen  ist  regulirbar 
vermöge  eingeschalteter  Schrauben- 
Schlösser  (r).  Die  Bremsklötze 
selbst  werden  nutteist  gewöhn- 
licher C]iarnirr<4('hiinge  getragen, 
die  am  Rahmen  angebracht  sind, 
und  ausserdem  häns^en  die  13rems- 
balken  (c)  in  Siclierheitaketten,  um 
den  Eventualitäten  des  Bruches 
der  Gehäuge  zu  begegnen.  Das 
Zurückdrücken  der  Balken,  resp. 
Klötze,  erfolgt  durch  Federn,  die 
bekanntlich  bei  guten  Construc- 
tionen  zugleich  als  Bremsgehänge 
lunctiouiren. 

Zum  Anziehen  der  sämmtlichen 
Bremsklötze  sind  nur  circa  zwei  Um- 
drehuDgen  der  vertikalen  Brenis- 
welle  erforderlich,  und  falls  die 
Klötze  in  fortdauerndem  Contakt 
erhalten  bleiben  sollen «  so  ist  es 
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binreichend,  den  Sperrhaken  des  an  der  Bremswelle  sitzenden 
Sperrrades  mit  dem  Fusse  in  dieZfihne  des  letcterenldneinsndrfioken. 
Andererseits  ist  ersichtlich,  dass  dnroh  Umlegen  des  beregten  Sperr- 
hakens  die  Bremse  sofort  gelöst  ist.  Bine  falsche  Handhabung 
dieser  Voirichtang  ist  unmöglich,  weil  sich  die  Kette  stets  auf> 
^ckelt^  die  Welle  mag  nach  der  einen  oder  der  anderen  Richtung 
hin  gedreht  werden.  Auch  ist  bei  dieser  Einrichtung  das  absolute, 
den  Bremseffect  betrachtlich  herabziehende  Feststellen  der  RSder 
völlig  unstatthaft,  wesshalb  Bandagen  und  Schienen  thnnlichst 
geschont  bleiben. 

Die  eigentlichen  selbstthfitigen  Bremsen  sind  in  Amerika  so 
wenig  wie  in  Europa  zur  Einführung  gelangt,  ^bigegen  scheinen  dort 
diejenigen  Vorrichtungen  ausgedehnte  Verbreitung  gefunden  zu 
haben,  welche  den  Maschinisten  oder  jede  andere  Person  angesichts 
einer  Gefahr  in  Stand  setzen,  sofort  simmtUche  Bremsen  des  Zuges 
zur  Thätigkeit  gelangen  zu  lassen.  Die  hierher  gehörige,  auf  den 
amerikanischen  Bahnen  seit  zwei  Decennien  zur  ganz  allgemeinen 
Einrichtung  gelangte  Vorrichtung,  der  sogenannte  Patent  brake 
Operator,  wurdebereitsim  Jahre  1854  dem  Hr.  Greamerpatentirt, 
"«ilhrend  man  inJ!uropa  erst  sät  Kurzem  begonnen  hat,  die  Möglich- 
keit  der  Ausführung  und  Einführung  oentralisirter  Bremsvorrichtungen 
dem  Bereiche  der  beziehentlichen  Erwägungen  n&her  zu  rücken. 

Die  Einrichtung  des  Patent  brake  Operator  ist  folgende.  (Fig.  162 
bis  164  a.  S.  270  und  271).  Auf  die  vertikale  Bremswelle  A  bt 
ein  gnsseisemer  Truger  (Q  geschoben,  der  mittelst  verstellbarer 
Knaggen  an  die  Säulen  des  PerrongelftnderB  geschraubt  ist  Der 
Trager  umschliesst  die  Welle  mit  einem  Rohr  (a),  in  welchem  sich 
dieselbe  frei  drehen  kann.  An  dieses  Bohr  ist  mittelst  dner  auf- 
geschobenen Hülse  das  eine  Ende  einer  kräftigen  stählernen  Spiral- 
feder {N)  nach  Art  der  Uhrfedern  befestigt,  während  das  andere 
(innere)  Ende  der  Spirale  mit  einem  gussdsemen  Gkhäuse  {G) 
verbunden  ist,  welches  die  Feder  einschliesst  und  sich  auf  dem 
oben  beregten  Bohr  frei  drehen  kann.  Der  Deckel  des  Gehäuses 
trägt  ein  Sperrrad  (6),  in,  welches  eine  mit  der  Bremswelle  fest  ver- 
bundene KUnke  g  eingreift  la  ein  zweites,  am  cylindrischen  Theile 
des  Gehäuses  befindliches  Sperrrad  (5i)  greift  ein  auf  dem  Träger 
sitzender,  eigenläiflmlich  oonstmirter  Sperrhaken  (»0  ein.  Bd  der  in 
Fig.  164  angedeuteten  Lage  der  beiden  Klinken  g  und  fi  wird  durch 
wiederiiolte  thdlwdse  Drehung  der  vertikalen  Welle  A  (eine  oon- 
tinuirliche  lässt  die  Bremswelle  nicht  zu)  die  Spiralfeder  JT  gespannt, 
•  d«  h*  höchst  sauber  „aufgezogen*'  wie  eine  Taschenuhr  mit  dem 
PatentsohlflsseL  Die  Spannung  wird  durch  nichts  begrenzt  als  durch 
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die  Krall  dv»  Aufziehenden  und  durch  das  Verhältni.ss  des  Durch- 
messers des  Handrades  zum  Durchmesser  der  Hülse,  auf  welclie  sich 
die  Feder  aufwickelt. 

Fifi.  163. 


Eine  Lösung  des  unteren  Sperrhakens  bewirkt  nun,  d.ass  die 
in  der  Feder  concentrirte  Kraft  die  Bremswelle  einige  Male  dreht  und 

Fig.  164. 


so  die  Bremsen  anzieht.  Ferner  resultirt,  dass  bei  der  grossen  L;lnge 
der  Spii-alfeder  von  der  ihr  mitgetheilten  Spannung  durch  die 
Drehung  der  Bremswelle  nur  wenig  absorbirt  wird,  wenn  die  sänimt- 
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liehen  Rc'n)ungsflrichen  in  bester  Oclung  gehalten  werden.  Die  einmal 
aufgezogene '  Feder  liinfl  daher  bei  einer  einmaligen  Dienstleistung 
nicht  ab,  »ondern  kann  —  bis  zu  erneutem  AuMehen  —  mehrere 
Male  benutzt  werden. 

Der  Tintere  Sperrhaken  (w)  dreht  sich  um  einen  vertikalen 
Zapfen  (R),  welcher  auf  dem  Trager  C  festgesfduraubt  ist  und  oben 
eine  cylindrische  Schraabenfedcr  (.s)  von  Messing  trägt,  die  den 
Sperrhaken  stets  gegen  einen  festen  Stüt  drückt  und  in  der  geseioh- 
neten  Lage  zu  halten  strebt. 

Der  eigentliche  Sperrkegel  ist  durch  ein  Chamier  angeschlossen, 
welches  nach  der  einen  Seite  hin  Anschlag  hat,  während  Bcino  Axe 
nach  der  anderen  Seite  etwas  über  die  durch  die  Axe  des  Dreh- 
sapfens  gehende  Drucklinie  hinansföllt.  Sobald  nun  mit  Hülfe  eines 
an  einen  Ansatz  des  Sperrhakens  greifenden  Winkelhebels  {v)  der 
Sjjerrhaken  um  so  viel  gedreht  wird,  dass  die  Axe  des  Chamiers 
auf  die  aiulere  Seite  der  Drucklinie  fallt,  so  wird  der  Sperrkegel 
durch  die  Feder  herumgeworfen  und  diese  gelangt  zur  Binwirknng 
auf  die  Bremswelle. 

Das  Weitere  ist  sehr  einfach,  indem  vom  Winkelhcbel  (v)  eine 
senkrechte  Schnur  (m)  über  eine  unter  dem  Dache  des  Wagens  be- 
findliche Rolle  führt,  und  sodann  an  die  durch  sämmtliche  Wagen 
gehende  und  mit  der  Damp^feife  oder  Glocke  in  Verbindung 
stehende  Hauptsignalleine  angeschlossen  ist»  Der  Anschluss 
mnss  in  einem  Punkte  hergestellt  werden,  der  bei  der  gewöhnlichen 
Spannung  der  'Signalschnur  einige  Fuss  nach  yome  zu  liegt. 

Auf  diese  Weise  wird  es  möglich,  dass  durch  das  Anziehen  der 
Leine  in  der  Richtung  yon  der  Maschine  her  sftmmtliche 
Spiralfedern  gelöst  werden  können,  wahrend  der  Oonduoteur  durcb 
das  Anziehen  nach  der  Maschine  hin  (d.  h.  in  entgegengesetzter 
Richtungl)  dem  Maschinisten  die  gewöhnlichen  Signale  geben*  kann, 
ohne  die  Bremsen  in  ThStigkeit  zu  setzen,  well  in  diesem  Falle  .die 
sftmmtlichen  Bremsschnfire  schlaff  werden.  Dasselbe  findet  statt, 
wenn  sich  der  Zug  beim  Befahren  einer  Steigung  —  in  Folge  der 
grösseren  Beanspruchung  der  elastischen  Kuppelungen  —  ausdehnt. 

Um  die  Vorrichtung  möglichst  aus  dem  Bereiche  desPublicnms 
zu  bringen,  ist  der  yertikaleTheil  der  Schnur  (m)  hftnfig  noch  durdi 
ein  an  dem  Handgeländer  und  der  Decke  befestigtes  eisernes  Rohr 
geführt 

Will  man  den  gelösten  Spenkegel  wieder  in  Eängriff  bringen, 
so  hat  man  denselben  mittelst  des  daran  befindlichen  Handgriffes  Qii) 
um  so  viel  zurückzudrehen,  dass  der  Sperrkegel  sich  bei  den  Zähnen 
des  Sperrrades  vorbeiscihlagen  lässt 
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Diese  Vorriclitung  ist,  ohne  irgend  welche  Modification 
am  gcwöhnliohenBremsapparat  zy  bedingen,  mit  Leichtigkeit 
anzubringen  nnd  gestattet  natürlich  auch  die  kührliche  Bewegung 
der  Bremsen  mit  der  Uand  (durch  directe  Handhabung  des  Rades  O"), 
dadurch  das  Umlegen  des  oberen  Deckelsperrhakens  die 
vertikale  Bremswelle  (^i)  völlig  frei  wird. 

Der  Apparat  kann  von  jedem  beliebigen  Punkte  des 
Zuges (mitHülfe  der  durchgehenden Hanptleine)  in Tbätig- 
keit  gesetzt  werden  und  macht  derselbe  die  Sicherheit 
des  Zuges  von  der  Aufmerksamkeit  des  einzelnen  Bremsers 
durchaus  unabhängig. 

Wann  endlich  werden  wir  im  alten  Europa  zu  so  einfachen,  als 
naheliegenden  und  im  Interesse  der  Betriebssicherheit  längst  als 
dringend  anerkannten  Einrichtungen  gelangen? 

Der  letztere  Umstand  —  die  Unabhängigkeit  der  Sicherheit 
des  Zui^es  von  der  Aufmerksamkeit  des  Einzelnen  —  ist  jedoch 
begreiflicher  Weise  gerade  für  die  amerikanisclien  Eisenbalinzüge 
von  grösster  Wichtigkeit,  auf  denen  die  ohnehin  in  geringer  Zahl 
vorhandenen  Schaflher  noch  zu  anderweiten  Dienstleistungen,  als 
Ordnen  des  Gepäcks,  Reinigen  der  Wagen  nnd  Lampen,  J>esorgung 
der  Oefen,  des  Trinkwassers  etc.,  reglementmässig  verpflichtet  sind. 
Ausserdem  hat  der  beschriebene  Mechanismus  den  Vorzug,  dass 
er  unter  den  Augen  der  Beamten  liegt,  keinen  Raum  einninuut, 
leicht  conirolirt  und  in  Ordnung  gehalten  werden  kann. 

Die  Praxis  hat  ergeben,  dass  ein  Zug,  dessen  sämmtlichc  Wagen 
mit  dieser  Yorrichtung  versehen  sind  und  der  sich  mit  der  Ge- 
schwindigkeit von  80  engl =6  deutschen  Meilen  pro  Stunde  bewegt, 
auf  250'  zum  Stehen  gebracht  wird,  wenn  die  Bremsklötze  von  Holz 
sind;  und  dass  bei  gnsseisemen  Klötzen  (heute  in  AmerOca  die  aus- 
schliesslichen) unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  auf  350^  der  Still- 
-  stand  erfolgte 

System  Heberlein.  Während  in  Amerika  die  Spiralfeder  das 
Problem  der  ccntralisirten  (selbstthätigenV)  Bremsapparate  zu  lösen 
berufen  war,  ist  in  Europa  —  wo  das  gleiche  Bediirfuiss  dringend 
empfunden  wurde  und  wird  —  die  Lösung  derselben  Aufgabe  mit 
Hülfe  der  lebendigen  Kraft  rotirender  Axon  erfolgreich  versucht 
worden.  Ileberlein's  hierauf  gerichtete  Idee,  die  mit  der  Geburt 
des  modernen  Verkehrsmittels  zusammentallt,  hat  leider  langer 
Jahrzehnte  bedurft,  um  Beachtung  zu  finden,  indem  erst  die  aller- 
neuesteZeit  diejenigen  Principien  zur  praktischen  Geltung  zu  bringen 
scheint,  welche  Jenseits  des  Oceans,  als  zu  den  nothwendigen  Be« 

Petzholdt,  Stodieu  etc.  |g 
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dingongen  eines  gesicherten  Eisenbahnbetriebe  s  <;(  liöiig,  langst  die 
gebülirende  Wärdi«^Miug  uiul  iiiit  dieser  allgemeinen  Eingang  fanden. 

'  Die  von  II  eberlein  mit  Erfolg  Teitiaobte  Lösung  der  Aufgabe 
ist  im  Princip  die  folgende.  Auf  einer  beliebigen  Axe  —  beispiels- 
weise auf  der  vorderen  Laufaxe  der  Locomotive  —  sitzt  nahe  der 
JMitte  oder  in  dieser  selbst  die  gusseiseme  Scheibe  (a),  während  das 

Fig.  165. 


Rabmengestell  b  an  der  festen  Welle  r  drehbar  anfgohrmgt  ist.  In 
&  ist  die  Frictioiisr(  »lle  d  gelagert  (vorgloiche  zunächst  die  Figuren  165 
und  1G6)  und  zwiselien  den  Sclieerenketten  ee  gef'ülirt.  Von  e  gehen 
nun  die  Charnierstangen  /  nach  dem  Doppelliebel  g  (Fig.  105), 
welcher  mit  den  Zugstangen  h  in  Verbindung  steht.  Die  nach  rück- 
wärts weitergeführton  Stangen  communicircn  vermöge  entsprechender 
weiterer  Ilebelvorbindungen  zunächst  mit  der  TenJerbremse.  Ver- 
möge des  Zughebels  (m)  kann  nun  die  Frictionsrolle  (d)  mit  a  — 
der  rotirenden  Welle  —  beliebig  in  Contakt  gebracht  und  das  Hebel- 
system vermöge  Aufwickelung  der  oben  beregten  Charnierketten 
in  Thätigkeit  gesetzt  werden.  Das  Aus-  und  Einrücken  des  Brems- 
rahmens  erfolgt  einfach  durcli  Manövriren  des  Winkelhebels  (ffi) 
vom  Standpunkte  des  Maschimsteo,  resp.  Heizers  aus. 
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Am  Gepilckwagen ,  sowie  aucli  am  HcliutzcluclK'  der  Maschine 
befindet  nicli  zu  diesem  Behufo  je  eine  UoUe  z  (vcrgloiclu'  Fig.  107 
a.  f.  S.),  welche  zum  Auf-  und  Abwickeln  der  Signalleine  behufs 

ITig.  166. 


Ein-  und  Ausstellung  von  Wagen  dient,  wahrend  eine  Axe  des  Ge- 
päckwagens in  der  oben  bereits  l)ei  der  Locomotive  beschriebenen 
Weise  zur  Einleitung  des  Betriebes  der  sämmtlichen  Zugbremsen 
dient.  AVird  nun  am  Griffe  ?r  gezogen,  so  geht  n  nieder,  wodurch 
d  mit  a  in  Gontakt  kommt  un<l  die  Laseheiikette  C  zur  Aufwickelung 
auf  gelangt,  wodurch  die  Hebel  ih}  angezogen  und  tlie  Brems- 
klötze an  die  Häder  gedrückt  werden,  während  die  auf  dem  Kahmen- 
gestelle angebrachten  verschiebbaren  Gegengewichte  (o)  zur  Hegu- 
lirung  des  Druckes  dienen,  wodurch  die  Möglichkeit  beabsichtigt  wird, 
das  Feststellen  der  Räder  zu  verhindeni. 

Die  Uremsverbindung  (Bremskuppelung)  zwischen  Zug-  und 
Gepäckwagen  erfolgt  vermöge  der  Scliraiihcnkuppelung  wodurch 
der  ungleicbarmige  Hebel  7  angezogen  wird,  und  es  geschieht  die 
Verbindung  der  Bremsen  von  Wagen  zu  Wagen  in  gleicher  Weise, 
während  die  Signalleine  (s)  über  den  ganzen  Zug  hinführt. 

Handgriff  jp  (Fig.  167  a.  f.  S.)  dient  zum  Losen  der  Bremsen, 
indem  die  FrictionsroUc  ä  mit  der  Scheibe  a  ausser  Contakt  gebracht 
wird,  wodurch  zugleich  sämmtliche  Hebel  in  die  irühereu  SteUungen 
zurückkehren,  die  Räder  mithin  frei  werden. 

Im  Uebrigen  wird  die  Einriclitung  der  gewöhnlichen  Spindel- 
oder SohraubeDbremsen  in  keiner  Weise  alterirt,  indem  dieselben 

18* 
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vor  wie  nach  zur]  directonllandhabuiig  der  EinzolbrcniBen  beibehalten 
bleiben  können  nnd  bis  jetzt  in  der  Tliat  beibehalten  worden. 
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Die  ganze  Einrichtung  ist  höchst  siDoreich  and  eneidit  den 
Zweck  an  sich  in  hoher  Vollkommenheit.  Kanm  der  Erwähnung 
bedarf  jedochnachObigem,  dass  die  nngehenreComplicirt- 
heit,  sowie  die  Gebrechlichkeit  der  Rahmen-,  Ketten-  und 
Hebelwerke  jedoch  leider  die  allgemeinere  Durchführung 
des  Systemes  —  wenigstens  in  der  gegenwärtigen  Form 
seiner  praktischen  Ausführung  —  illusorisch  erscheinen 
lassen  dürfte.' 

Indessen  scheint  es  fiir  geschlossene  Züge ,  die  auf  bestimmten 
Routen  verkehren  und  deren  Bestandtheile  nicht  häufig  wechseln, 
noch  am  ersten  lebensfsihig,  während  hinj^eiren  die  Anwendung  des 
Systemes  auf  die  aus  aller  Herren  liänder  euniV)inirten  Güterzüge 
selbstverständlich  fiir  alle  Zeiten  ausgeschlossen  bleiben  mm». 

Dass  imUebrigen  das  Problem  der  eentralisirti  u  Brc  iuswirkung 
ohne  alle  und  jede  Complieation  oder  Abänderung  der  bestehenden 
Einrichtungen  noch  auf  ganz  andere,  höehst  einfache  Weise  gelöst  und 
daher  langst  zur  consequenten,  gar  nicht  mehr  zu  entbehrenden  Durch- 
führung gelangte,  lehrt  das  transoceanische  Beispiel*). 


*)  Ehe  wir  da«  System  der  continuirlichen  Brennen  verlassen,  sei  noch 

der  Kendairschon  pneumatisclien  Bremsvorichtung  mit  einigen 
Wortoü  gotlaclit.  Dieselbe  ist  st  it  ciiiigeu  Jahren  auf  cUm-  Londun,  Chatliam 
;uirl  DoM  v  Raihvay  iu  Anw  t  iiduu^'  und  srlu'int,  naoli  bislu'rijjen  Erfalirunji;en, 
Zukunft  zu  liaben.  Die  Vorrichtung  besteht  in  der  Amvcndung  von  conipri- 
oiirter  Luft  aU  Mittel  zur  Uebertraguug  der  Bewegung  auf  die  Bremskldtae 
(und  dient  zugleicb  auch  sur  Enseogong  eines  Olockensignals  im  Bmnswagen 
zur  Intercommonication  zwischen  Zugpersonal  und  Passagieren,  worauf  jedoch 
hier  nicht  eing:egangtti  werden  kann).  Die  Einrichtnng  des  Brem8api)arate8 
ist  folgende:  Eine  der  Axen  der  Bremswagen  steht  durch  Rienienscheibfn 
mit  einer  dreifach  gekröi)fteu  Kurbelaxe  in  Verbindung,  welihe  drei  einfach 
wirkende  Lnftcompressiouspumpen  treibt,  von  wo  die  comprimirte  Luft  in  ein 
sehmiededsemes  Beservoir  strömt»  welches  sich  an  einem  Ende  des  Brems- 
wagens  unter  dem  Wagenboden  befindet.  Kendall  glaubt  indessen  dieses 
Beservoir  ganz  eutbehi'en  zu  können,  wenn  die  Leitungsröliren  der  com- 
priinirten  Luft  c-eliTni^e  Weite  im  Lichten  besitzen.  Diese  Röhren  worden 
nän)lich  durch  biegsame  Zwischenstücke  von  Wagen  zu  Wagen  iu  solcher 
Weise  verbunden,  dass  sie  gewissermaasseu  eiu  zusaDimeuhäugeudes  Beservoir 
bUden.  Von  dem  Beservoir  aus  f&hrt  ein  Leitungsrohr,  welches  mit  einem 
Wasserstandszeiger  und  SichwheitBventÜ  versehm  ist,  in  den  Bremswagen 
und  steht  dort  durch  einen  Hahn,  Avelchen  der  Bremser  nach  Erfordemiss 
.  öffnt't  oder  schliesst,  mit  einer  zweiten  Bohrleitnng  in  Verbindung,  welche 
unter  den  Wagen,  soweit  dieselben  mit  pneunuitisclieu  Bremsen  versehen 
sind,  hinfuhrt.  Durch  ein  Ableitungsrohr  kann  der  Bremser  die  comprimirte 
Luft  abströnAeo  lassen,  wenn  w  die  Bremsen  lösen  will. 

Um  nun  die  comprimirte  Luft  auf  die  Bremsklötze  wirken  zu  lassen,  ist 
unter  jedem  mit  solchen  Bremsen  versehenen  Wagen  in  horizontater  Lage 
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Details  der  Bremsvorrichtungen. 

Wir  besohlieBsen  unsere  Studien  über  die  Bremsmittel  mit  der 
Betrachtung  gewissef  Einzelheiten  des  Bremsappamtes,  insoweit 


ein  kurzer  gusseiserner  Cyliuder  von  10"  Durchmesser  angebracht,  der  zwei 
Kolben  entbält,  welche,  so  lange  die  BremsesLiiidht  angezogen*  sind,  unmittelbar 
aneinaadwllegeu  nud  durch  Federn  in  dieser  Lage  .erhalten  werden.  Die 
beiden  Kolbenstangen  wirken  unmittelbar  ge<;en  die  Bremsklötze.    Um  die 

Bremsen  anzuziehen,  hat  der  Bremser  den  oben  beregten  Hahn  zu  öffnen, 
■wodunli  die  «innpriiuirte  Luit  in  die  Cyliuder  und  zwar  in  den  Raum 
zwischen  den  Kolben  eintritt,  die  Kolben  auseinandertreibt  und  die  Brems- 
klötze gegen  die  Bäder  drfickt. 

Der  gewöhnliche  Druck  der  comprimirten  Luft  beträgt  40  Pfd.  pro 
doch  kann  ein  höherer  Druck,  wenn  erforderlich,  erzielt  weiden.  Bei  40  Pfd. 
Druck  beträgt  die  Pressung  auf  jeden  Kolben  in  den  zelinzölligeu  Cylindem 
3141  Pfd. 

Um  die  Bremsen  zu  lösen,  ist  das  Schliessen  des  vorhin  erwiümten 
Hahnes  und  das  Oefltaen  eines  solchen  im  Ableitungsrohr  erforderlich ,  was 
mit  einem  Oiiffe  erfolgt. 

Der  Werth  jeder  continuirlichen  Bremsvorrichtung  beruht  offenbar  auf 
der  Geschwiiulij4keit,  womit  die  sämmtliehen  Bremsen  zur  Wirkung  gelangen 
und  auf  der  Inten.sitiit  dieser  Wirkung.  In  dieser  Hinsicht  scliuiiu  Ken<lairs 
System  eiue  besoude»*«  Empfehlung  zu  verdienen,  denn  man  braucht  nur  einen 
Hahn  zu  öflhen,  um  das  System  in  Thätigkeit  zu  setzen.  Auch  kann  man 
durch  Vermehrung  oder  Yerminderung  der  Belastung  des  Sicherheistventiles 
den  auf  die  Bremsklötze  wirkenden  Druck  ganz  nach  Erfordemiss  regulireu. 
Die  Tlesultate  aus  einer  Reilie  von  officielleu  Bremsversuehen  siml  in  nach- 
fül^^euder  Tabelle  2Usamnie]iLr''stellt.  Dabei  waren  alle  7  Wagen  des  Zuges 
mit  solchen  pneumatischen  Breuisen  versehen  und  es  wurde  der  Apparat  vom 
Looomotivftthrer  gehäudhabt.  Die  Tenderbremse  wurde  jedoch  gleichzeitig 
mit  benutzt. 


Kummer  des  Versuches  , 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

Oeschwindigkeit  des  Zuges  in  engL 

35 

40 

55 

45 

55 

— ^ 

Bntfemung,  welche  der  Zug  durchlief 
nachAnaehnng  der  Bremsen  (Yards) 
Dimw  des  Bremsens  in  Secunden  .  . 

323 
35 

220 
19 

200 
20 

200 
17 

200 

:!0 

SO 

Steigungsverhältuisse  der  Bahn  .  .  | 

Gefälle 
1  :  100 

hori- 
zontal 

GefäUe 
1 : 100 

«  \-: 

Luftdruck  beim  Anziehen  der  Bremsen 

50 

50 

50 

50 

i)0 

50 
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(lie.selben  besonderes  Inleresse  darbieten,  sei  es  in  Betreff  der  An- 
ordnung, der  ("onstriution  otler  der  Malerialw.ald,  insofern  diese 
Theile  (Gegenstand  rapider  Abnutzung  und  daher  l)eständiger  Er- 
neuerung sind,  niilliin  (  ine  beaehtenswerthe  liolle  in  der  Oecouomie 
des  Kisenbalinbetriebes  für  sich  in  Anspruch  nehmen. 

Schon  der  Münchoner  Teelmikerversammbing  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen  (September  1808)  lag  die  Frage  vor,  ob  es  zur  Ver- 
einfaeluing  der  Construction  der  gewöhnlichen  Bremsen  zweckmässig 
sei,  auf  Jedes  liad  nur  einen  Bremsklotz  wirken  zu  lassen ,  oder  ob 
derjenigen  Anordnung,  bei  welcher  zwei  Klötze  auf  jedes  Kad  wirken, 
der  Voi-zng  gegeben  werden  mfissc? 

Beide  Anordnungen  sind  in  der  Praxis  gleich  häufig  vertreten, 
jedoch  geht  im  Allgemeinen  aus  den  bezüglichen  Heferaten  hervor, 
dasB  sich  die  Mohrzahl  der  Verwaltungen  zu  Gunsten  «ler  doppel- 
seitigen Anordnung  lünneigt,  und  wurden  aU  deren  Vorzöge  vor 
den  einseitigen  die  nachfolgenden  Umstände  hervorgehoben: 

1)  dass  bei  ihrer  Anwendung  der  ParaUelismas  der  Axen 
sicherer  gewahrt  werde  als  bei  den  einfachen; 

2)  dass  die  Fläclie,  mit  der  die  Bremsklötze  das  Rad  pressen, 
bei  gleichem  Schraulx-ndruek  grösser  sei  als  bei  einfachen, 
so  dass  die  Abnutzung  weniger  sclmell  erfolge  und  das 
Verkohlen  der  Klötze  seltener  vorkomme; 

3)  dass  einfache  Bremsen  den  Axschenkel  einseitig  im  Lager 
anpressen,  so  dass  nicht  allein  eine  ungleiche  Abnutzung 
der  Lager  eintreten  müsse,  sondern  auch,  besonders  wenn 
der  Wagen  nicht  schwer  belastet  sei,  ein  Heransdrängen 
des  Axschenkels  aus  der  Pfanne  erfolgen  könne; 

4)  dass  die  einseitigen  Bremsen  den  Halt  der  Azhalter  am 
Wagengestelle  zu  lockern  strebten,  beziehentlich  die  Lage 
derselben  verdrückten;  . 

5)  dass  bei  Anwendung  einseitiger  Bremsen  mehr  Schenkel- 
brüche vorkämen  als  bei  doppelten; 

6)  dass  bei  einseitigen  Bremsen  das  höchst  unangenehme 
Schnarren  derselben,  welches  auch  den  Zusammenhalt  der 
Wagengestelle  ^beeinträchtige*),  öfter  eintrete  als  bei 
doppelten: 


*)  Zu  begreifen,  wie  e»  möglich  ist,  das«  ein  Geräusch  den  ,Ziuaiimi«i- 
halt  der  Wagengestelle*  beeinträchtige,  mnn'  offenbar  der  Einsicht  höherer 
Competanzen  überlassen  bleiben. 


Digitized  by  Google 


280 


SETAIIiB  DEEL  BBEMSVORBICUTUNQBN. 


7)  dasB  einseitige  BremaeD  luoht-so  schnell  als  doppelte  wirken, 
da  sie  immer  erst  eine  gewisse  einseitige  V^chiebiiBg  der 

betreffenden  Wagentheile  herrorbringen  müsisten,  ehe  die 
volle  Pressung  eintreten  könne. 

Schon  die  Vitlzahl  dieser  Bedenken  lehrt  —  gegenüber  der 
thatsüclilich  erlcichen  Frequenz  beider  Anordnungen  —  dass  ein 
grosser  Thcil  derselben  weniger  auf  Erfahrungen  der  Praxis,  als 
vielmehr  auf  theoretischen  und  daher  an  sich  allerdings  ganz  rich- 
tigen Argumente  n  zu  fussen  scheint. 

Will  man  dagegen  aber  das  Urlheil  der  sächsisclien  Staats- 
bahnen  gelten  lassen,  die  über  3000  Wagen  mit  do})pelten  und  ein- 
fachen Bremsen  besitzen,  so  hat  sich  in  der  That  keine  einzige 
der  den  einfachen  Bremsen  zugeschriebenen  üblen  Eigenscliattcn  in 
der  Praxis  bewahrlieitet.  Weder  erfordern  die  Axlager  der  damit 
versehenen  Wagen  mehr  Reparatur  als  die  der  Wagen  mit  Doppcl- 
bremse, noch  werden  die  Axbalter  lose,  noch  ist  die  Fre<|uenz  der 
Schenkelbrüche  häutiger. 

Präcision  der  Fra^e.  Bedeutungsvoller  wäre  die  Frage  geworden, 
wenn  man  sie  vom  Standpunkte  des  Breinseffectes  autgelasst 
hätte;  denn  es  muss  doch  wohl  bei  doppelseitigem  Contakt  —  also 
verdoppelter  Berühruugstiäche  —  dieser  Eftect  grösser  sein  als  bei 
nur  einseitigem,  wofern  die  an  der  Bremsschraube  thätige  Kraft 
(deren  Hebelarm  constant  ist)  in  beiden  Fällen  als  gleich  gedacht' 
wird;  —  oder  ist  die  Reibung  wirklich  unabhängig  von  <ler  Grösse 
der  Berührungsfläche,  wüe  es  die  abstracte  Theorie  will?  Ist  die 
Iteibung  demnach  lediglich  eine  Function  des  Druckes  und  der  r?e- 
schaflfeuheit  der  Oberflächen,  wenn  alle  übrigen  Verhältnisse  gleich 
sind? 

Was  soll  mit  dem  Bremsen  der  Räder  überhaupt  bezweckt 
werden  —  ein  eventuelles  oder  principielles  gänzliches  Feststellen 
der  Räder  oder  nur  ein  durch  Friction  beschränkter  Umlauf"?  In 
welchem  der  beiden  Fälle  erreicht  der  BremscÖect  sein  Maximum 
beim  kleinsten  Ruin  der  Betriebsmittel,  —  und  wie  muss,  von 
diesem  Standpunkte  aus,  die  Bremse  construirt  sein?  —  Das  sind  die 
Fragen,  welche  wir  als  Antworten  der  obigen  Discussion  als  bis  jetzt 
ungelöste  Probleme  gegenüberzustellen  liaben.  Ob  alsdann  „mit 
einseitigen  oder  doppelseitigen  Klötzen"  gebremst  werden  muss  und 
unter  welchen  Umständen  das  eine  oder  das  andere  das  Richtigste  sei, 
wird  die  Lösung  dieser  Probleme  dann  ganz  von  selbst  ergeben; 
doch  ist  es  dazu  freilich  nöthig,  auf  den  Grund  der  Sache  einzugehen 
und  sich  von  einer  oberflächlichen  Beurtheilung  des  Gegenstandes 
piincipiell  fern  zu  halten. 
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Von  den  Bremsklötzen.  Als  Material  der  Bremsklötze  dient 
Holz,  Gusneisen  oder  Guusstahl.  Letzterer  ist  bis  jetzt  mir  aus' 
nahmsweise  in  Anwendung  gekommen,  während  das  Gusseisen  mit 
dem  Holze  bereits  in  ernstliche  Concurrenz  getreten  ist.  Die  Frage, 
welches  Material  für  die  Bremsklötze  das  geeignetste  sei,  lag  bereits 
der  Dresdener  Versammlung  deutscher  Eisenbahntechniker  vor  und 
blieb  damals  unentschieden,  indem  die  Ansichten  der  verschiedenen 
Verwaltungen  sehr  weit  auseinandergingen. 

Eine  allgemein  gültige  Beantwortung  dvv  Frage  —  ob  Holz, 
ob  Eisen?  —  scheint  überhaupt  schon  desshalb  nicht  zulässig,  weil 
es  sich  auch  hier  zunächst  wiederum  um  das  Maass  des  zu  er- 
reichenden Bremseffectes  handelt,  die  Ueibungsooeffioienten  beider 
Materialien  jedoch  wesentlich  verschieden  sind. 

Schon  die  auf  der  französischen  Ostbahn  in  den  Jahren  1855/67 
angestellten  Versuchsreihen  haben  erwiesen,  dass  das  Maximum  des 
Bremseffectes  •  stets  durch  hölzerne  Bremsbacken  erzielt  wird  und 
dass  die  gusseisemen  in  Betreff  der  Wirkung  jenen  ganz  bedeutend 
nachstehen.  Der  absolute  Effect  des  Bremsapparates  scheint  uns 
jedodi  gerade  die  Hauptfrage  gegenüber  den  heutigen  Tendenzen 
der  Bremsconstructionen,  die  ja  darauf  gerichtet  sind,  den  Brems- 
effect  zu  centralisiren  und  durch  die  complioirtesten  Mittel  zu  er- 
höhen, dabei  aber  die  Beachtung  des  Nächstliegenden  veigessen, 
nämlich  den  Reibungscoef&cienten  der  Contaktfläohen.  Von  diesem 
Standpunkte  betrachtet,  erscheint  der  neuerdings  allgemein  erstrebte 
Ersatz  des  Holzes  durch  Gnsseisen  auf  diesem  Gebiete  •  in  der  That 
wenig  gerechtfertigt  Auch  die  bereits  oben  cttirten  amerikanisdien 
Versuche  lehrten,  dass  mit  Hülfe  der  selbstthätigen  Bremsvorrichtung 
ein  gegebener  Zug  auf  25(y  engt  mit  hölzernen  Bremsklötzen  (ohne 
Schleifen  der  Räder!)  zum  Stehen  gebracht  wird,  während  bei  guss- 
eisemen unter  den  gleichen  Bedingungen  dies  erst  auf  350'  Entfernung 
geschieht,  so  dass  sich  der  Effect  beider  demnach  fast  wie  3:2  ver- 
hält. Es  bedarf  aber  keines  Hinweises,  dass  eben  jenes  mehr  durch- 
laufene Drittel  für  den  Eintritt  oder  i^ichteintritt  der  Katastrophe 
gar  oft  von  entscheidender  Bedeutung  werden  kann. 

Wir  verweilen  bei  diesem  Anlass  bei  den  oben  beregten  Ver- 
suchen der  französischen  Ostbahn,  weil  uns  die  Resultate  derselben  ^ 
in  Betreff  der. Frage  von  Bedeutung  erscheinen,  ob  gänzlich  fest- 
gestellte oder  unter  Reibung  rotirende  Räder  den  grössten  Brems- 
effect  erzielen  lassen. 

Die  Versnchszuge  wurden  je  aus  der  Locomotive,  dem  dahinter 
folgenden  Dynamometergepäckwagen  und  einem  den  Schluss  bilden, 
den  Bremswageu  (gewöhnlicher  Gepäckwagen)  combinirt. 
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In  dem  einen  der  ])ei(leii  st)  ziisaiiiniengeselzten  Züge  war 
der  Broinswagen,  Leiläiitig  bemerkt,  mit  liölzernen,  im  zweiten  Znge 
jedoeh  mit  gusseisernen  Scliulien  ausgerüstet.  Beide  Versuchsreihen 
gelten  liir  die  gh'ielie  Hetriebsstrecke  und  trockene  Schienen. 

Hehufs  Anstellung  der  Versuche  wurde  der  Zug  in  Gang  gesetzt 
und  bis  zur  Erreichung  eines  bestimmten  BeJuirrungszustandes  hmfea 
gelassen,  hierauf  der  Regulator  geschlossen  und  die  Bremse  angezogen, 
bis  der  Stillstand  eintrat.  Im  Dynamometerwagen  wurde  der  während 
<ler  Bremsperiode  durchlaufene  Raum,  die  Geschwindigkeit,  sowie 
der  Bremswid erstand  beobachtet» 

Eine  zweite  Versuchsreihe  wurde  in  der  Weise  angestellt,  dass 
die  Bremse  angezogen  wurde,  während  die  Maschine  untei*  Dampf 
fortarbeitete,  wobei  man  jedoch  nur  so  weit  die  Bremswirkung  er- 
streckte, dass  eine  constante  Geschwindigkeit  dauernd  erhalten  blieb. 

Die  beistehende  Tabelle  giebt  die  Resultate  dieser  Versuche. 
Wir  ersehen  zunächst  aus  Spalte  3 ,  dass  die  mittlere  Geschwindig- 
keit in  beiden  Versuchsreihen  dieselbe  war,  und  dass  bei  festgestellten 
Hadern  der  Bremsefiect  durchschnittlich  81 7 Kg  erreichte,  wobei 
hölzerne  Klötze  vorbanden  waren,  welche  bekanntlich  den  ^laximal- 
ooeffidenten  der  Reibung  darbieten.  W-ilirend  in  der  anderen 
Versuchsreihe,  bei  nicht  festgestellten  Kädern  und  den  eine  weit 
geringere  Reibung  erzielen  lassenden  gusseisemen  Bremsschuhen,  der 
EÜect  1100  Kg  erreichte.  Die  Beduction  dieser  Effecte  auf  die  be- 
ziehentlichen  absoluten  Bremswagengewichte  (der  Versuchswagen 
mit  Holzklötzen  wog  6398  Kg,  der  mit  gusseisemen  5730  Kg)  ergiebt 
0*128  des  Gewichtes  bei  festgestellten  Rädern, 

0*192    „  ^         „  durch  Reibung  beschränkter  Umdrehung* 

Hieraus  wfirde  zunächst  folgen,  dass  der  Bremseffect  weit  be- 
trächtlicher ist,  wenn  man  den  Rädern  die  Umdrehung  unter  Reibung 
gestattet,  anstatt  dieselben  gänzlich  festzustellen. 

Zur  theoretischen  Begröndnng  dieses  Factums  diene  Folgendes: 
Ist  P  das  Gewicht  des  Bremswagens, 

8  der  unter  Feststellung  der  Räder  bis  zum  Stillstande 

durchlaufene  Weg, 
/der  ReibungsooelBdent  zwischen  der  (festen)  Bandage 
und  Schiene, 
so  ist  die  negative  Arbeit  der  Bremse  offenbar: 

Ist  femer  dem  entsprechend 

8i  der  unter  Friction  durchlaufene  Weg  eines  Punktes  der 
Bandage  (in  Beziehung  zur  Schiene),  welcher  bis  zum 
Stillstand  zurückgelegt  wurde, 


Digitized  by  Google 


DETAILS  J>£B  BBEMbYOHBICliTtNaßN. 


283 


Num- 
mer 

lies 

VtT- 

8uchs 


Unter 

Breinswirkuji;!f 
erzielte 

BeharruDiis- 
•^eschwindigkeit 

pro  Stande 


üeschwiiidigkeit 

bei 

Ht'<;iihitor- 
sciiiuss 


Natur 

der 

Ii  rem  s- 
wirkuiig 


Bis  iiiin 

StUlitaud 
dorch- 

lautVut'v 
Weg 


BrL'iiiis- 
eüect 


1. 

2. 

•  !. 
4. 
5. 
6. 
7, 
•  8. 
9. 
10. 

1. 

2. 

3. 

4. 

.1. 

«1. 

7, 

8. 

9. 
10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
15. 
1«. 
17. 
18. 
lU. 
20. 
21. 


Km 


29 
38 
33 
41 


37 

34 

31 

36 

26 

32 

64 

36 

43 

30 

4:5 

47 

28 

33 


Km 
46 

42 

45 

55 
3» 
41 


36 
36 
32 
64 
44 
47 
33 


3)  d 

u  'S 
•'s  t. 

1,3  Mittel 

3  'S 


I 
I 

I 

.2  ö 
'S  J 

5  $ 


5.2 


9 

(3 
9 

ja 


Mittel 


m 

•>.>(> 

7oO 

4.M» 
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tl,t(  1 

t>'J.'> 

740 

s.-,o 

394 

850 

525  («) 

980 

810 

960 

880 

MiUel 


2fi2 
317 
210 
IMiu 

:5r.8 
595 
315 


431  («i) 


Mittel 


Iii.lO 

io:)0 

98.'» 
1110 

910 

985 
1140 
1030 
1390 
1080 
1320 
1220 

260 
1400 

140(> 
12ot> 

ItMK» 

K?4o 
1  100 
1100 
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'fx  der  Reibangscoeffident  Ewi&eben  der  nicht  festgestellten 
Bandage  und  der  Schiene, 
so  ist  die  negative  Arbelt  der  Bremse 

P  X/i  X  fi.  . 

Bei  trleichem  Impulse  im  Momente  der  begioneudeu  Brems- 
wirkung mitös  demnach  die  Uelation  gelten: 

Da  wir  jedoch  finden,  das  S\  Z  d.  h.  dass  die  unter  partieller 
Rotation  bis  zum  Stillstande  durchlaufenen  absoluten  Wege  kOrzer 
sind,  indem  sie  sich  verhalten  wie  431 : 525,  so  muss  thate&chUch 
/i  grösser  sein  als  /. 

Das  Bremsen  mit  nicht  festgestellten  Rädern  ist  offenbar  desshalb 
wirksamer,  weil  der  Effect  sich  oombinirt: 

1)  aus  der  Reibung  des  Bremsbackens  gegen  die  Bandage, 

2)  aus  der  'Reibung  der  Radperipherie  gegen  die  Schiene  in 
,  Folge  der  durch  ersteren  Umstand  bedingten  Yeizögernng 

der  Rotation, 

während  der  Effect  bei  festgestelltem  Rade  sub  1  =  Null  ist,  hin- 
gegen im  Oontakte  zwischen  Rad  und  Schiene  sofort  eine  Abplattung 
der  Bandage  erfolgt,  die  sich  rasch  glättet,  da  immer  nur  dieselben 
Funkte  der  Bandage  mit  der  Schiene  in  Contakt  bleiben. 

Die  weiteren  Folgen  des  Bremsens  mit  festgestellten  Rädern, 
d.  h.  die  ungleiche  Abnntsnng  der  Bandagen  und  der  dadurch  ver- 
mehrte Materialaufwand  beim  Abdrehen,  sowie  häufigeres  Abdrehen' 
und  seitigere  Erneuerung  Überhaupt  sind,  ganz  abgesehen  vom  Ruin 
der  Schienen,  so  hinreichend  gewährleistet,  dass  sie  keiner  Discus- 
sion  bedfirfen.  Zur  Erheiterung  sei  nur  noch  erwähnt,  dass  in 
Frankreich  und  Belgien  das  Feststellen  der  Räder  zur  reglement- 
mässigen  Ordnung  gehört  und  dass  das  Maschinenpersonal  vor  den 
Perrons  auch  noch  die  Sandbfichso  rogelmäi^sig  zu  Hälfe  nimmt 
behufs  Erhöhung  des  Bremseffectes  der  festgestellten  Räder  des 
Tenders. 

Hölzerne  Bremsklötze.  Die  lI.inptarLrumente,  weU-lie  «^oi^en  die 
Verwendung  hölzerner  Hrenisklölze  ij^eltend  gemaclit  werden,  gründen 
»icli  auf  die  Vergiingliclikeit  des  Materiules  und  das  etwaige  Ver- 
kohlen desselben.  In  Betreff  des  letzteren  Gegenstandes  lag  schon 
der  Munchener  Technikerversammlung  die  Frage  vor: 

„Welche  Mittel  sind  angewandt,  um  das  Verkohlen  der 

„Bremsklötze  zu  verhindern,  und  mit  welchem  Erfolge?" 
Die  Referate  ergaben  jedoch,  dass  besondere  Mittel  gegen  das  Ver- 
kohlen oder  Verbrennen  der  Klötze  nicht  angewendet  und  nicht  liir 
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iiothwendig erachtet  wurdi'u,  luxl  cLiss  selbst  auf  denjoniiroii  ]>a]inen, 
wo  lange  und  starke  GüHUle  vorkommen,  die  Verkohl ungsgefahr 
nicht  vorlian<len  ist,  wofern  übcrliaupt  die  auf  solclien  Hahnen  er- 
forderliche Anzahl  J^remsen  im  Zuge  befindlich  sei  und  richtig 
gehandhabt  werde,  d.  h.  gleichmässig  angezogen  und  abwechselnd 
von  Zeit  zu  Zeit  etwas  gelfiftet  behufs  Abkühlung  der  Contakt* 
flachen. 

Als  geeigneteste  Holzart  wird  ziemlich  übereinstimmend  das 
Pappelholz  empfohlen.  Einige  Verwaltungen  empfehlen  das  Tranken 
der  Hölzer  mit  Alannldsnng,  Wasserglas,  Barytlösung  etc.,  sagen 
jedoch,  dasB  eine  solche  Tränkung  zwar  das  Verbrennen,  nicht  aber 
das  Verkohlen  hindere,  und  wird  Oberhaupt  eine  vemunftgemusse 
Handhabung  der  Bremse  als*  bestes  Prasen'ativ  anerkannt. 

Auch  scheint  durch  eine  richtige  Constrnction  des  Brems- 
gehangesein wesentlicher  Theil  der  MSngel,  die  den  HohEklötzen  an- 
haften, beseitigt  werden  zu  können,  insbesondere  das  ungleiche  An- 
liegen  der  Klötze,  der  starke  Verschleiss,  die  ungenfigende  Wirkung 
bei  nassem  Wetter,  das  Feststellen  der  Rftder  bei  Trockenheit  und 
die  Arretirung  des  Spieles  der  Tragfedem. 

Diese  Uebelstande  werden  Yermindert: 

1)  indem  die  Bremsklötze  vermöge  eines  Charniers  im  Ilänge- 
cistii  sich  sowohl  hei  unbelastetem,  als  auch  bei  belastetem 
Falirzeuge  stets  concentrisch  an  die  Radperipherie  anlegen, 
wodurch  eine  uk'ichmfissisxe  Abnutzuni;  des  Holzes  und 
energische  Wirkung  erzielt  wird,  ohne  jedoch  den  Stillstand 
der  liäder  und  die  Arretining  der  Federn  zu  involviren, 

2)  indem  die  Bremsklötze  nicht  wie  bisher  parallel  den  Holz- 
fasern, sondern  in  dieser  Kiclitung  selbst  gegen  die  Rüder 
gepresst  werden,  wodurch  sie  der  Abnutzung  einen  grösseren 
Widerstand  entgegensetzen  und  notorisch  eine  grössere 
Reibung  produciren.  Zugleich  wird  das  Aufspalten  und 
Abbrechen  der  Klötze  ganzUch  vermieden ,  da  der  Druck 
stets  auf  die  Köpfe  der  Fasern  gerichtet  ist 

Auch  scheint  es  bei  Himholsldötzen  überflfissig,  VorrSthe  von 
zugeschnittenen  und  womöglich  gehobelten  Klötzen  zu  halten,  da 
das  Bremsbolz  direct  vom  Pfosten  entsprechender  Breite  und  Dicke 
abgesagt  werden  kann. 

Bei  der  besten  und  einfachsten  Construction  (System  Lang- 
hof) sind  die  Himholzklötze  direct  zwischen  beiden  Schienen  des 
Chamiergehanges  verschraubt,  wrdiren<l  die  Bremshebel  aussen  um 
Cbaruiergehünge  angreifeu.  Auch  wiid  dut»  Auswechseln  der  Klötze 
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luor.lurch  sehr  vt'ieiiifatht.  Ein  eigentlicher  Bremsschuh  ist  dem- 
uatli  ir.ir  iiic'lit  vorhanden. 

Jk  i  (U  r  gcw  «»iinlichen  Situation  dor  Urcnishacken  driu^kt  bekannt- 
lich immer  nur  Langliolz  gegjen  die  Kadperi|>]ierie,  liier  aber  Stirn- 
holz, was  bei  besserer  Wirkung  in  Folge  der  vermehrten  01>ertläelien- 
reibung  dennoch  eine  öconomischere  Verwendung  des  Holzes  zulässt. 

So  geringfügig  die  Verbesserung  (Stirnholz  statt  Langholz!) 
dem  Laien  auch  scheinen  möchte,  so  IxMleutung^voU  ist  sie  jedoch 
für  die  Praxis  und  verdient  dieselbe  jedenfalls  ganz  allgemeine  Ein- 
fuhrung, insofern  man  fd>erhani)t  bei  der  bislierigen,  allgemein  ver- 
breiteten Bremsmethode  (das  Andrücken  von  Holzklötzen  gegen  die 
Radbandagen)  festzuhalten  sich  veranlasst  sieht. 

Gusseiserne  Bremsklötze.  Das  Gusse isen  als  IVfaterial  für  Brems- 
backen hat  im  Grossen  bisher  noch  keinen  allgemeinen  Eingang 
gefunden  und  lauten  die  Erfahrungen  derjenigen  Hahnen,  welche 
zeither  für  einen  grösseren  oder  geringeren  Theil  ihrer  Jietriebs- 
niittel  die  Holzklötze  durch  Eisen  zu  ersetzen  gesucht  haben,  so 
überaus  divergirend,  dass  die  grosse  Mehrzahl  der  Hahnen  das  Gewisse 
dem  Ungewissen  vorzuziehen  scheint  und  lieber  beim  Holze  bleibt, 
wenigstens  bis  auf  Weiteres.  Im  westlichen  Europa,  namentlich  in 
Frankreich,  scheinen  die  gusseisernen  Bremsschuhe  jedoch  in  der 
That  festen  Fuss  gefiisst  zu  haben. 

Unter  den  deutschen  Bahnen,  welche  das  Gusseisen  für  den 
beregten  Zweck  im  Grossen  verwendet  haben  und  daher  ausreicliende  i 
Erfahrungen  besitzen,  verdient  die  oberschlesische  Bahn  Beachtung, 
welche  1867  mit  der  Einfiihrung  gusseisemer  Klötze  begann  und 
zu  Anfang  X870  in  Summa  346  Wagen  verschiedener  Categorien 
damit  ausgerüstet  hatte.  Die  bezüglichen  Klötze  entstammen  sämmt- 
iich  der  Giesserei  von  Glöckner  in  Tscbirndorf  and  bestehen  ans 
einer  von  der  Firma  (?)  erfundenen  Legirung  von  Gusseisen  und 
StahL  Das  Material  ist  im  Bruche  dicht,  grau,  feinkörnig,  und  soll 
unter  2768  Bremsklötzen  bisher  nur  ein  Bruch  vorgekommen  sein. 

Schwierigkeiten  schien  anfkngs  die  Aufhängung  der  Klötze 
zu  bieten ,  indem  dieselbe  unter  allen  Umständen  eine  minder  ein- 
fache ist  als  bei  Anwendung  der  gefügigen  Holzbacken. 

Flg.  168  zeigt  die  Oonstruction  der  Aufhängung  des  gnss- 
eisemen  Bremsklotzes  weicher,  an  der  Bremsschwinge  B  fixirt, 
vermöge  Feder  C  in  steifer  Lage  gehalten  wird.  Die  Breite  der 
Klötze  sowohl,  als  deren  Länge  wurde  etw%  gleich  deijenigon  der 
jiölzemen  Klötze  gewählt  und  eine  Profilirung  nach  der  Bandagen- 
coutour  f&r  Wagen  nicht  in  Anwendung  gebracht 
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Ffir  TendermaschiDen  und  Tender,  wo  hphere  Bremseffecte 
wfioschenswerth  erscheinen,  dürfte  indessen  eine  sorgfältige  Model- 

Kmng  der  Bremsbacke  nach  dem  Bandagen- 
profile angezeigt  sein  (Fig.  169),  unter  gleich- 
zeitiger Anwendung  einer  soliden  Fflhmng 
des  Klotzes  ,  zwischen  doppelschieniger 
Schwinge  anter  Weglabsung  der  Federn. 

In  Botreff  der  Abnutzung  gehen  die  Er- 
fahrungen der  oberschlesischen  Bahn  dabin, 
dass  die  Gewichtsverminderung  eines  Satzes 
von   355  Pfd.   nach    einjähriger  Benutzung 


2'' V,  Pfd.   lietrug,  und  das«  die  voniussicht- 


iiclie  Dauer  <ur  (Ttuterwa^cii  8'8  und  für  Ge- 
j>;u'k\vaLrt'n  2'\)  Jalire  sei.  Unter  Anrechnung 
di's  Arl>eit<4loinu's  uiul  Abrechnung:  des  ver- 
lileihendcn  Mati  rialwertlies  erirehen  sicli  die 
jälirhchen  Unterhaltungskosten  der  guss- 
eisernen l?reinsklöt7A'  zu  1  Thlr.  6  Sgr,  0  Pf. 
o(.o-t'ii  1  Thlr.  21  Sgr.  .0  Pf.  der  hölzernen.  Zu  der  Ersj>arniss  von 
14  Sgr.  0  Pf.  Süll  nocli  eine  bemerkbare  Schonung  der  l>andagen 


Fig.  169. 


und  dem  entsprechend  der  Geleise  hinzutreten 
und  die  Erfahrung  von  zwei  Wintern  gelehrt 
liaben,  dass  die  Abnutzung  dcrliandagen  eine 
geringere  und  dabei  durchaus  gleichför- 
mii^e  sei.  .  Dies(>  Vortlieile  werden  der  Ver- 
hütung  des  Feststellens  der  Kader  (die  wegen 
der  geringen  lieibung  bei  gusseisernen  Klötzen 
nicht  wohl  angänglich),  sowie  einer  beträcht- 
lichen Venninderung  des  Erhitzens  der  Handage  in  Folge  der 
schnelleren  Wärmeableitung  des  Metalles  zugeschrieben  und  wurde 
l)ereits  in  dem  IJerichte  derDirection  vom  1 G.  Ai>ril  18G8,  iK  treffend 
die  IJadreifenbrüche,  die  Thatsache  hervorgelioben,  dass  nur  bei  An- 
wendung hölzATncT  J^rcmsklötze  lirüche  vorgekommen  sind,  während 
unter  den  eisernen  Bremsklötzen  bisher  keine  Bandage  gesprungen  war. 

Wir  bemerken  hierzu,  dass  die  olx  n  cilirten,  den  gusseisernen 
I>remKkK>tzen  so  überaus  irünstijjfcn  Erfahruiifren  bis  dato  ziemlieh 
isolirt  dastehen ,  indem  man  anderwärts  das  stricte  Gcgeuthcil  als 
gemachte  Erfahrungen  behauptet  und  aufstellt. 

Die  bedeutend  geringere  Bremswirkung  der  gusseisernen 
Klötze  —  eine  natO'*liche  Folge  der  Glätte  der  beiderseitigen  Contakt- 
flächen  —  scheint  das  so  schädliche  Feststellen  der  Räder  in  wirk- 
samster Weise  zu  verhindern,  und  wenn  das  durchgängig  wirklich 
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der  Fall  ist,  so  wäre  allein  schon  desshalb  die  gans  allgemeine 
Einführung  der  Eisenklötze  an  Stelle  desHolaes  ein  wahrer  Segen, 
seihst  wenn  die  ersteren  sich  im  Preise  hundertmal  höber  stellten  — 
denn  es  ist  ja  immerhin  einigermaassen  billiger,  die  Bremslddtsse 
theuer  zu  bezahlen  und  resp.  zu  emenem,  als  die  Bandagen  und 
Schienen,  denn  wsb  dort  Hunderte  von  Thalem  jahrlieh  sind,  das 
sind  hier  eben  so  viele  Hundert  Tausende*  Man  stecke  daher  lieber 
das  Capital  in  die  Elötie,  als  in  die  Schienen  und  Bandagen! 

Die  hohe  dconomische  Bedeutung  der  Bremsklotsmaterialfirage 
manifestirt  sich  unter  Anderem  in  den  Resultaten  der  Erfahrungen 
mit  höhiemen,  schmiedeeisernen  und  gusseisemen  Bremsklötscfn, 
welche,  auf  preussischen  Bahnen  genuM&t,  seitens  des  preussischen 
Handelsministeriums  in  Übersichtlichen  Tabellen  in  regelmSssigen 
Zeitriiumen  zusammengestellt  und  publieurt  werden. 
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LeistungsverhaltniBse  der  TransporfemitML 


Betriff  der  Leistung.  Die  Leistung  eines  jeden  Transportmittels 
wird  ausgedrückt  durch  das  Product  aus  der  zahlenden  Last  (Nuts- 
last) und  dem  mit  dieser  zurückgelegten  Wege.  Das  Maass  dieser 
Leistung  ist  daher  der  Meilencentn  er,  die  Kilometertonnei  das  Wenit- 
pud  etc.,  je  nach  den  landesüblichen  Einheiten. 

Behufs  Aufnahme  der  grösstmöglichen  Kettolast  soll  demnach 
der  Fassungsraum  der  zahlenden  Last  des  Fahrzeuges  so  gerftumig 
als  möglich,  das  Eigengewicht  des  Vehikels  (die  Tara)  da^gra  ein 
Minimum  sein.  Die  Summe  beider  Lasten  ergiebt  das  Bruttogewicht^ 
welches  fnr  die  Zugkraft  maassgebend  ist. 

Die  Betriebs  verhaltnisse  müssen  daher  desto  ungünstiger  werden, 
je  hoher  der  Taraantheil  steigt;  es  wird  daher  bei  jeder  au  for- 
dernden Bmttolast,  ganz  abgesehen  Yon  deren  absoluter  Grösse, 
sunSehst  das  Yeihfiltniss  zwischen  Bmttolast  und  Nettolaat  Ar  die- 
Beurtheilung  der  Oeoonomie  des  Betriebes  maassgebend  sein,  denn 
es  irt  immer 

Bs  wurde  schon  Mher  darauf  hingedeutet»  dass  die  Rflckalchten 
auf  eine  möglichst  vollkommene  Baumamnutiung  des  Wagens  vor- 
nehmlich f&r  den  Gftterverkehr  bedeutungsvoll  werden,  und  dass 
man  im  Personenverkehr,  neben  den  Prindpien  der  Baumausnutzung, 
auch  noch  dne  ganze  Beihe  anderer  Rtoksichten  walten  lassen  muss, 
welehe  bd  jenen  mehr  oder  weniger  in  den  Iffintergrund  treten. 

Je  höher  die  Wagendasse,  desto  höher  stdgen  natflilich  die  An- 
sprftdie  der  Passagiere  in  Bezug  auf  Baumdisposition.  Damm  wird 
das  Yerhfiltniss  zwischen  Bratto-  und  Nettobuit  im  Wagen  L  dasse 

P«tBhol4t,  Stadün.  |9 
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allemal  das  nDgAnatigste,  im  Wagen  IV.Qaaae  jedoch  das  gfinstigste 
sein,  da  in  demselben  Eastenranme  die  vierfadi  grössere  Passagier- 
aahl  untergebracht  -wird. 

Beirlff  der  AuMUtzani,  Alle  diese  Betrachtungen  setaen  a  priori 
voraus,  dass  der  Raum  des  Wagens,  welcher  cur  Anfiiahme  des 
Transportgegenstandes  dient,  vollkommen  benutst  ist,  das  h^sst, 
dass  einerseits  der  Gfiterwagen  wirUiefa  die  volle  Ladung  trägt,  aof 
welche  er  tariert  ist^  und  dass  andererseits  die  Flätae  der  Personen- 
wagen sSmmtlich  besetst  sind. 

Bei  den  in  der  Plrazis  herrschenden  Verhältnissen  ist  jedoch 
bekanntlich  keineswegs  endelbar,  die  sämmtliohen  Wagen  bis  zur 
Grenae  ihres  Trag-,  resp.  Fassungsvermögens  zu  jeder  Zeit  ver- 
kehren SU  lassen;  es  stellt  sich  vielmehr  für  jede  bestimmte 
Categorie  der  Transportmittel  ein  bestimmtes  Durch- 
schnittsverhältniss  awisohen  der  absoluten  Ladefähigkeit 
und  der  wirklichen  Ladung  heraus,  welches  wir  ,|Ausnutsung8- 
verhältniss'^  nennen  wollen. 

Ja  bei  ein  und  derselben  Wagencategorie  kann  das  Ausnutznngs- 
verhältniss  je  nach  den  Betriebsumständen  wesentlich  verschieden 
sich  gestalten.  Man  denke  sich  s.  B.  einen  Wagen  L  Olasse,  regel- 
mässig im  Courierzug  lau&nd,  der  überhaupt  nur  erste  dassen  f&hit, 
und  einen  solchen  ganz  gldcher  Construction  und  Ausstattung,  der 
in  den  gewöhnlichen  Personenzügen  läuft  Während  im  ersten  Falle 
im  Durchschnitt  sehr  nahe  die  Grenze  der  absoluten  Ausnutzungs- 
fiUiigkeit  erreicht  wird,  kann  und  wird  im  zweiten  Falle  derselbe 
Wagen  ein  sehr  tmgünslagesAusnutBungsverhältniss  erweisen;  wäh- 
rend derselbe  Wagen  L  Ciasse,  der  in  Zügen  verkehrt,  die  erste  und 
zweite  Classe  führen,  wiedemm  ein  andelres  Verhältniss  der  Ren- 
tabilität natuigemäsB  erkennen  lassen  wird. 

Femerweit  ist  hervorzuheben,  dass  gewisse  Wagencategorien 
auBSchliesdich  für  einen  ganz  bestimmten  -Transportzweck  sich  con- 
stmiren  und  regelmässig  bis  zur  Grenze  ihres  Tragvermögens  be- 
laden lassen,  wobei  wir  nur  an  Kohlen-,  Coaks-,  Brzwagen  etc. 
erinnern.  Doch  auch*dabd  ist  nicht  zu  veigessen,  dass  die  Wagen 
an  den  Ausgangspunkt  behu&  Aufnahme  neuer  Ladung  regelmässig 
zurückgeführt  werden  müssen,  und  dass  dies  gewöhnlich,  in  Folge 
mimgelnder  Rückfracht,  leer  zu  geschehen  hat  Es  wird  sich  daher 
auch  hier  ein  mittleres  Ausnntzungsverhältniss  herausstellen. 

Noch  andere  Wagencategorien  verkehren  zwar  in  jeder  Rich- 
tung im  Allgem^en  mit  Ladung  (ich  erinnere  nur  an  die  gede(A:ten 
Gfiterwagen),  doch  wird  dieselbe  keineswegs  immer,  sondern  viel- 
mehr nur  ausnahmaweise  die  Grenze  des  Tragvermögens  err^ohen. 
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wesshalb  der  DarohBchnitt  aaob  hier  weit  iiDter  jener  Manmalgrenie 
suröckbleibt. 

Wirthschafiliche  Bedeutung  der  Ausnutzungsfrage.  Die  obigen 
AndiMitiinucii  werden  jjrenusjfcn ,  um  dio  liohe  lkHk'Utuii»r  der  Aus- 
nutzungsfnigc  der  Traiisi)ortiniltel  in  l>ezug  auf  die  wirthscliaftlidien 
Interessen  genügend  zu  bcgnindcn.  Ueber  die  tliatsäelilich  erreichten 
Werthe  der  Leistung  und  Ausnutzuni;  an  sicli  kann  nur  das  Studium 
der  Betriebsstatistik  grösserer  Balinconiplexe  uns  Aufklärung  ver- 
schaffen,  walirend  der  unzweifelliaft  mögliche  Fortschritt  auf  dem 
Gebiete  der  Ausnutzung  der  Betriebsmittel  offenbar  auf  dem  Wege 
einer  zeitgeniässen  Reform  der  Betriebseinrichtungen ,  der  Wagen- 
construction  und  des  Verladuiigsniodus  erzielbar  ist.  Dass  aber 
gerade  auf  diesem  Gebiete  noch  gar  manche  segensreiche  Verbes- 
serung möglich  ist,  wird  uns  kein  Faelnnann  bestreiten,  denn  nur 
der  Schlendrian  kann  mit  den  heutigen  Resultaten  zufrieden  sein 
und  in  seiner  Selbstgefälligkeit  jede  Möglichkeit  des  Fortsclirittes 
läugnen. 

So  klar  auch  das  vorschwebende  Ziel  immerhin  sein  mag,  so 
unklar  ist  man  sich  jedoch  in  den  Mitteln  zu  dessen  Erreichung,  wie 
die  bisher  gemachten  Vorsehlage  beweisen.  Wir  kommen  aul  diesen 
Gegenstand  geeigneten  Ortes  ausföhrlicher  zurück. 


Leistung  der  Transportmittel  auf  deutschen  Bahnen. 

Wir  legen  den  nachfolgenden  Betrachtungen  über  Leistung  und 
Ausnutzung  die  statistischen  Resultate  der  deutschen  Vereinsbahnen 
zu  Grunde  und  knüpfen  daran  spater  analoge  Untersuchungen  ander* 
weiteTt  resp.  enger  begrenzter  Bahngebiete,  insoweit  solche  su  inter- 
easanteii  Veigleichungen  Anlass  dancubieten  scheinen. 

&  Leistung  der  PenooenwagM,  Legan  wir  das  Jaihr  1871  au 
Grunde,  so  ergiebt  mxAi  znnfiohst,  dass  auf  dcfr  betriebenen  Gesammt- 
lange  von  4656  Meilen 

11  599  vierrädcrige  ] 
4  540  sechsräderige  \  Personenwagen 
743  achträderige  ) 

Summa  16882  Wagen  mit  39  790  Axen  (gegen 

15028      „      „  36060    n    im  Jahre  1870) 

Toibftnden  waren,  welohe  enthielten: 

19* 
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LCHaMe   .  43048FlfttBe, 
n.     ,      .164982  „ 
m.     ,      .414888  n 
W.     „      .  91016     n  I 

Sumina  713  929  Fliitze  (gegun  641  782  im  Jahre  1870). 

Die  vierräderigen  Perflonenwagen  hemclien  demnach  in  über- 
wiegender Frequenz,  die  sechsräderigen,  sämmtlichen  älteren  Be- 
triebsepochen angehörig,  Bind  in  2V2nial  schw&cherer  Frequenz 
vorhanden.  Die  anfgefOhrten  achträderigen  Wagen  gehören  &8t 
anMOhliessUch  dem  württembergischen  Betriebspark  zu. 

In  Bezng  anf  die  Frequenz  der  diversen  Wageuclassen  stellt 
flieh  herans,  dass,  die  Zahl  der  ersten  Plätze  mit  1  bezeichnet,  die 
der  zweiten  =  4 ,  der  dritten  =  9Vs  (und  der  vierten  =  2)  in 
mnden  Zifibm  betrftgt 

Pro  Meile  Bahnlftnge  waren  vorhanden : 
im  Jahre  1871 :  8*757  Azen  Personenwagen  mit  157*15  Plätzen, 
„     „    1870  :  9-050    „  «  .   161*09  \ 

mithin  17*94  nnd  17*797  Plfttze  pro  Axe.  ^ 

Die  Anzahl  der  Personenplätze  pro  Meile  Bahn  schwankt  dabei 
zwischen  39-76  (ungarische  Staatsbahn)  und  1087  (Nürnberg-Fürth). 

Jeder  Personenwagen  durchlief  durchschnittlich  4440  Meilen 
(gegen  4213  Meilen  im  Jahre  1870  und  4311  Meilen  im  Jahre  1869) 
und  wurden  im  Maximo  8533  Meilen  (mährisch-schlesische  Centrai- 
bahn) und  1317  im  Minimo  (Lambach-Gmunden)  zurückgelegt 

Von  den  bewegten  Plätzen  waren  durchschnittlich  nur 
29  Proc.  besetzt  (gegen  29'22  Proc.  im  Jahre  1870).  Am  voll- 
kommensten war  die  Ausnutzung  bei  der  Rhein-Xahebalm  (GG"1  Proc), 
am  unvollkommensten  bei  der  oberhessischen  Bahn  (14  Proc. !). 

Die  Bpecifische  Axe nfrequenz,  d.  Ii.  der  Quotient  des  von 
den  gesammten  Axen  durchlaufenen  Weges  und  der  Totallänge  der 
Bahn ,  ergab  sich  zu  41  158  Axmeilen  (gegen  40  1G5  Axnieilen  pro 
1870).  Es  betrug  dieselbe  im  Maximo  189  408  (Nürnberg-Fürth) 
und  10  382  (Kaschau-Oderberg)  im  Minimo. 

Die  Axenfrequenz  bietet  di  mnach  den  allgemeinen  AuKdruck 
für  die  Grösse  und  Rcgsanikeit  des  Verkehrs,  sie  lehrt  indessen 
Nichts  in  Betreff  der  relativen  oder  absoluten  Leistung  der  Trans- 
portmittel. 

KB.  Die  Zahl  der  Postwagen  wird  zu  586  mit  1438  Axen 
oder  0*27  Azen  pro  Meile  Bahn,  die  der  €^fickwagen  zu  4122  mit 
9437  Axen   angegeben  nnd  es  durchlief  jeder  Gepäckwagen 
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4875  Meilen  (gegen  5025  Meilen  im  Jahre  1870).  Im  Mfudmo  (Brünn- 
Roflsits)  durchlief  der  Gepäckwagen  12046  Meilen,  im  Ifinimo 
1636  Meilen  (angariaohe  Ostbabn).  Demnach  ist  der  von  den  .Gepft<^- 
wagen  dnreblanfene  Weg  im  Dnrobachnitte  am  drca  400  grösaer 
als  bei  den  Personenwagen. 

Im.PersonenTerkehr  worden  im  Jahre  1871  im  Ganaen  (nmd) 
167  Millionen  Individuen  bef5rdert  (16  Proa  mehr  als  1870). 

Diese  Totalfirequenz  yertheilt  siäh  anfdie  einseinen  Wagen- 
classen  wie  folgt: 


1871. 

1870. 

18()9. 

1868. 

1867. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

L  Classe  . 

1-51 

1-34 

1-64 

1-63 

1-81 

U.  „ 

15-31 

14-45 

16-26 

16-68 

17.38 

in.  „ 

55*87 

56*23 

61-48 

61-50 

60-61 

TV 

14-72 

14-23 

15-33 

15-50 

14-64 

12-59 

13-75 

5-29 

4.69 

5-56 

Siuuma  . . . 

100. 

100.  . 

100. 

100. 

100. 

Die  Mehrbeförderungen,  welche  das  Jahr  1871  gegen  alle  Vor- 
jahre aufweist,  vertheilen  Bich  auf  alle  Wagenclassen  gleichförmig 
und  participiren  daran  HÜmmtliche  Vereiusbalmen,  doch  natürlich  in 
verschiedenem  Grade. 

Zugleich  liefern  diese  Zahlen  die  interessante  Thatsache,  dass 
die  Kriegsereignisse  der  Jahre  1870  und  1871  die  Totalfrequenz  der 
^lilitairbeförderung  gegen  die  friedlichen  V^orjahre  nur  um  das  2^/2- 
fache  steigerte  (indem  die  gewöhnlichen  5  l*r<>c.  sich  plötzlich  in 
13  Proc.  umwandelten)  und  dass  jene  Ereignisse  durchaus  keine 
bemerkbare  Verschiebung  der  Verkehrsverhältnisse  im  Grossen 
und  Ganzen  zu  involviicn  vermochten. 

Nach  localen  und  dlrectea  Verkehren  getrennt,  kommen  von 
den  beiorderten  Personen:  * 

1871.  1870.  1869.  18G8.  18G7. 
Proc.     Proc.      Proc.     Proc.  Proc. 

Anf  den  Localverkehr   85*10   86'50   87-95    87*90   87  57 

directen  Verkehr 
„  Durchgangsverkelir 


„     „  .^..j  ^^^^    ^^.^    ^^^^^  ^^^^ 


n 


Summa  .  .  ;  100.     100.     100.     100.  100. 

Eine  Trennung  des  direeten  Verkeias  vom  Durchgangsverkehr 
iat  nicht  ausfuhrbar. 

Speciftsche  Personenfrequenz.  Die  beförderten  Pi  rsonen  legten 
(rund)  912  Millionen  Meilen  zurück  und  zwar  16  Proc.  mehr  als 
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1870,  wfihrend  indessen  die  speoifische  Peraonenfireqnens,  d.  h.  die 
pro  Meile  Bahn  berechnete  Anzahl  von  Personenmeilen,  nur  um 
8  Proc  g^n  1870  stieg. 

Es  worden  nftmlieh  im  Jahre  1871  neue  Bahnstrecken  in  bedeu- 
tender Ansdebnnng  dem  Betriebe  übergeben,  auf  denen  der  Verkehr 
sich  bekanntlich,  so  Anfuig  immer  nnr  in  sehr  mfissigen.  Greneen 
bewegt  und  erßt  später  sich  entwickelt  genau  in  dem  Maasse ,  als 
das  Vertrauen  zum  neuen  Institute  seitens  des  Publicums  wächst. 
Die  specifische  Frequenz  im  Personenyerkehre  betrag : 
Im  Jahre  1871 :   212  658  Personenmeilen. 
„     „     1870  :  206449  » 
»     „     1869:   180426  „ 
Die  höchste  Frequenz  pro  Meile  ergab  wiederum  Nflmberg- 
Fürth  (987000)  und  die  kleinste  Budweis  -  Summeran ,  mit  nur 
14  000 Personenm^en  pro  Meile  Bahnlänge.  Dabei  hat  Jede  Person 
durohsdmittlioh  durchfahren : 

Im  Jahre  1871  *):   5  466  MeUen. 
„     „     1870  :      6-470  „ 
„     „     1869:      4-857  „ 
und  zwar  im  Maximo  15*75  Meilen  auf  der  galizischeu  Carl-Ludwigs- 
bahn.  . 

Die  Einnahme  pro  Personenmeilen  (d.  h.  \)yo  l*erson  und  Meile) 
betrug,  ohne  Unterschied  der  Wagenclassen,  diu*chscliuittlich: 

Im  Jahre  1871:    2*845  Sgr. 
„      „      1870:    2-740  „ 
18G9:    3-03G  „ 
b.  Leistun^svorhällnisse  der  Güterwagen.  An  Güterwagen  waren 
pro  Meile  Bahulünge  im  Betriebe: 

Im  Jahre  1871:    83-33  Axen. 
„     „     1870:    83-46  „ 
*    „     „     1869:    84-83  „ 
„     „     1868:    84-27  „ 
  n      n     1867;    83-13  „ 

*)  Die  neaCKten  statistischen  Arbeiten  in  Betreff  der  letzten  Jahre 
lagen  uns  zur  Zeit  dt^r  Bearheituno;  dieser  Schrift  nicht  zur  Hand,  doch  hat 
das  gar  nichts  zu  bedeuten ,  denn  die  jedes  Jahr  wiederkehrenden  grossen 
Durchschuittiiziileru  sind  in  allen  Zweigen  der  Statistik  des  Eisenbahnwesens 
in  dem  Qxade  homogene,  dass  es  gans  gleichgültig  ist,  welches  Jahr  wir  zu 
Grunde  legen.  Und  nnr  nm  diese  Dnrchsehnittswerthe  kann  es  sich  bei 
unseren  gegenwärtigen  Betrachtungen  handeln;  Werthe,  die  das  Jahr  I85i 
genau  so  darstellt  wie  1871,  und  wie  es  1875  von  Neuem  darstellen  wird, 
und  führen  jene  gleichen  Eesultate  nothweudig  zu  den  nämlichen  Oon- 
sequenzen. 
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woraus  hervorgeht,  daas  die  relative  Frequenz  der  Gfttenragen  im 
«Ganzen  sehr  conatant  iaL  Die  Variationen  sind  jedooh  bei  den 
diversen  Bahnen  sehr  beträchtlloh.  Die  grösste  Zahl  der  Ghiteraxen 
erweist  AoBsig^Teplitz  (332),  die  kleinste  Greiz  «Brunn  mit  nur 
5  Axen,  wenn  yon  ^arnberg-Fflrth  abetrahirt  wird,  die  flherhaupt 
nur  Personenbahn  ist  und  gar  keinen  Gdterwagen  bedtst 

Die  G^sammtldstungsfUiigkeit  der  vorhandenen  Güterwagen 
betrug  35  Millionen  Z.-Ctr.  und  pro  Meile  Bahn  berechnet: 

7726  Ctr.  im  Jahre  1871, 
7637  „  „  „  1870, 
7496  „     „       „  1869, 

jedoch  durchlief  jeder  Guterwagen  durehschnittlich  nur  206S  31eilen 
(gegen  2079  im  Jahre  1870  und  2181  Meilen  im  Jahre  18G9). 
Darans  folgt,  dans  die  Güterwagen  etwas  weniger  als  die  Iliilile  der 
Meilenzahl  der  Personenwagen  jfdirlick  durchlaufen,  dass  mitbin 
ihre  Benutzungsdauer  entsprechend  ungünstiger  sich  gestaltet.  Ks 
hängt  <lioH  selbstverständlich  mit  den  verh&ltnissmussig  lang  bemes- 
senen Fristen  der  Be-  und  Entladung,  sowie  mit  dem  langsameren 
Gange  der  Gflterzfige  direct  zusammen. 

Im  Maximo  durchlief  der  Güterwagen  4466  Meilen  (Greis- 
Bnmner),  im  Minimo  117  Meilen  (Homburger  Bahn  —  Personen- 
sackbahu  mit  geringem  Güterverkehr). 

Pa  das  Jahr  1871  in  Folge  der  Eriegsereignisse  und  deren 
Naobwefaen  sich  durch  allgemeinen  Mangel  an  genfigenden  Trans- 
portmitteln auszdchnete,  so  musste  folgerichtig  die  Ausnutzung  der 
disponiblen  Transportmittel  eine  ganz  aussergewdhnlioh  starke  sein. 
In  der  That  waren  die  Güterwagen  durchschnittlich  mit  38  Ctr. 
=  43'35F)roo.  der  absoluten  Ladungsfthigkeit  belastet  (gegen  33  Ctr. 
SS  38  Proc  im  Jahre  1870,  und  34  Ctr.  =  38*7  Proc.  im  Jahre 
1869). 

Die  Mazimalbelastung  erwies  die  Aussig -Teplitzer  Bahn  mit 
64*24  Ctr.  as  61*30  Proc  der  Ladefähigkeit;  die  MinimalbeUstung 
die  Greiz -Brnnner  Bahn  mit  14*27  Ctr.  =  28*54  Proc  der  Lade- 
fähigkeit. 

Die  spedfische  Axenfreqnenz  betrug  (rund)  183  000  Axmeilen 
pro  Meile  Bahnlftnge  (genau  dieselbe  wie  1870).  Das  Mairimum 
wurde  erzielt  auf  der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  mit  (rund)  507  000 ; 
das  Minimum  auf  der  Kirchheimer  Bahn  mit  11 000  Axmeilen. 

Die  Gesammtaxeufrequenz  ergab  im  Jahre  1871  242  000  Ax- 
meilen pro  Meile  ßahnlänge  fgegen  240  000  im  Jahre  1870,  248000 
im  Jahre  1869  und  256  000  im  Jalire  1868). 
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Das  Maximum  wurde  erreicht  auf  der  Kaiser  Ferdinand-Nord- 
balm (601 000  Axmeilen),  das  Minimum  auf  der  nngaiuofaen  eftdr 
üohen  Staatsbahn  mit  30000  Azmeiien. 

Die  Ausgaben  für  Schmieren  und  Reinigen  der  Wagen  betrugen 
0*474  Ff.  pro  Axmeile  (gegen  0*453  Pf.  im  Jahre  1870) ,  während 
die  Reparatorkosten  auf  3*396  Pf.,  resp.  8*46  Pf.  sieh  beliefen. 

Im  Gflterrerlcehr  sind,  wenn  ^e  von  den  einsehien  VerwaLtungen 
angegebenen  Stimmen  addirt  werden,  bef5rdert  worden  (rund) 
2360  Millionen  Z.-Otr.  (gegen  1962  Millionen  im  Jahre  1870),  mithin 
20  Froa  mehr,  wogegen  die  Verkehrszunahme  yon  1869  zu.  1870 
nur  3*53  Froc,  yon  1868  an  1869  aber  13*86  Ftoo.  betragen  hat 

Trennt  man  diese  Gfiter  naob  Tarifolasaen,  so  resoltirt  nach- 
stehende Ueberaiöht: 

1871.  1870.  1869.  1868. 

Proc.  Proc.  Proc  .Proe. 

£ä]g&ter                                  1*18  1*13  0*81  0*79 

Postgüter                                 0*04  0*04  0O4  0-04 

Normalgater  und  sp^ge  Güter.   11*51  10*99  7*58  •  7*69 

Gfiter  der  erm&Mngten  Olassen . .   54*06  54*02  57*91  53*57 

Sohlen  nnd  Cioaks                     33*21  33*82  33*66  34-91 

100.     100.     100.  Töö 

Hiemach  haben  also  (analog  wie  im  Personenvorkehr)  haupt- 
sächlich die  höher  tarierten  Güter  an  der  Yerkehrsst<.>igemng  bei- 
getragen, welcher  Umstand  von  wesentlichem  Einflüsse  auf  die 
Steigerung  der  Kinnahmen  war.  Von  diesen  Gütern  sind  annähernd 
befördert  worden : 

•  1871.   1870.     1869.  1868. 

Proc.      Proc,      Proc.  Proc. 

I.  Im  Binnenverkehr   43-93    44-735    45-73  45*46 

II.  Im  directeu  und  Transitverkehr   56  07    55*235    54*27  54*54 

100.     100.      100.  100. 

Die  Betriebs-  und  Baiigüter,  die  Erdtransjiortmassen ,  frachtfrei 
beförderte  Güter  etc.  sind  hier  nicht  berücksichtigt,  ebensowenig  die 
Viehtransporte. 

Jeder  Centner  Gut  hat  dorchschnittlich  durch£diren: 


Im  Jahre  1871 

n  n  1870 
n      n  18^9 

»  n  1868 
n     •  1867 


12*20  Meilen 
11*90  „ 
12*03  „ 
12*475  . 
12*198  4 
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und  Ewar  im  Jahre  1871  im  Maximo  28*45  Meilen  auf  der  galinaohen 
Garl-Ludwigsbahn. 

Die  Einnalimen  pro  Oentnermeile  betragen  dnrehsohnittlieh: 
Im  Jahre  1871 :   2-51  Vt 
«     „     1870  :   2-69  „ 
„     „     1869  ;   2-«ö  „ 
„     „     im:   3-08  , 
„     „     1867:   2-79  „ 
Die  stetige  Abnahme  der  Einnahme  pro  GentnenneUe  erkUrt 
eich  dnroh  die  in  jenen  Jahren  irtaMgefimdenen  Ermftasigungen  der 
TarifsStse. 

Je  nach  der  Natur  der  vorwiegend  transportirten  Gftter  sind 
natflrlioh  die  Einnahmen  der  einzelnen  Bahnen  pro  Centnermeüe  in 
wetten  Grenzen  variabel,  und  wurde  das  Maximum  erzielt  mit 
8*70  Pf.  bei  der  Ostrau-FriedUlnder  Bisenbahn. 
^  Wir  bemerken  zum  Schlüsse,  dass  die  unseren  Mittheilungen 
zu  Grunde  liegenden,  in  der  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltnngen  abgedruckten  officiellen  Angaben  im  Grossen 
und  Ganzen  mangelhaft,  und  daher  nur  annähernd  im  Stande  sind, 
den  Werth  der  Ergebnisse  beurtheilen  zu  lassen. 

Leistung  der  Transportndttel  auf  preuBsischen  Bahnen. 

Nach  den  Resultaten  der  BetriebsstatiBtik  pro  1871  betrug  die 
Bahnlänge  1656  Meilen ,  von  denen  30*24  Proc  auf  Staatsbahnen, 
54*70  Froc.  auf  Privatbahnen  und  15*06  Proc  auf  Privatbahnen  in 
Staatsverwaltung  kommen.  Ausserdem  waren  93*33  Meilen  Gmben- 
und  Industriebahnen  vorhanden,  die  theils  mit  Looomotiven,  theUs 
mit  Pferden  betrieben  wurden.  Wir  beziehen  die  nachfolgenden 
Notizen  indessen  nur  auf  das  obengenannte  Gebiet  der  Hauptbahn^. 

Ar  Leistung  der  LmmoUrm  Die  3884  Locomotiven  (2*4  Stack 
pro  Meile)  durchliefen  je  2650  Nutemeilen  im  Durchschnitt,  was  als 
eine  sehr  mässigc  Beanspruchung  zu  gelten  hat.  Die  leer  durch- 
laufen Strecken,  sowie  der  in  Stunden  angegebene  Rangir-  und 
Reservedienst  sind  nicht  inbegriffen. 

Der  Verbrauch  an  Brennstoff  betrug  228  5  Z.-Pfd.  pro  Zug- 
meile, wobei  die  Zügo  eine  durchschnittliche  Belastung  von  43  Axen 
(incL  LoQomotive  und  Tender)  ergeben,  entsprecliend  53  Z.  PfVl. 
=s  4*7  Pf.  pro  Axmeile ,  resp.  16'9  Sgr.  pro  Zngineile  (Nutzintik). 

Die  Reparaturkosten  der  Locomotiven  botru2:oTi  2380  Tlilr. 
pro  Meile  Bahnlänge,  resp.  10  9  Sgr.  pro  NuUmeilu,  während  die 
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Kosten  der.  Scbmier-  und  Patuoittel  zu  4'3  Sgr.  pro  Nutuneile 

resultiren. 

b.  Leistung  der  Personenwagen.  Jeder  Personenwagen  durchlief 
durchBchnittlioh  4525  Meilen,  wobei  auf  jede  Axe  eine  durchschnitt- 
liche Besetzung  von  6  Personen  kommt,  was  ein  Ansnutsangs- 
verhältniss  von  31*8  Proc.  ergiebt.  Die  Tieparaturkosten  waren 
4*5  Pf.,  die  Schmier-  und  Putzkosten  0*90  Pf.  pro  Axmeile. 

c.  Leistung  der  Güterwagen.  An  Güterwagen  waren  108-7  Axen 
pro  Meile  Bahnlange  vorhanden  zu  ä  87*2  Ctr.  Ladungsfähigkeit  pro 
Axe.  Da  die  Axe  durchschnittlich  mit  37*6  Ctr,  belastet  war,  so 
ergiebt  sich  das  Ausnntzungsverliältniss  der  Güterwagen  zu  42  Proc 
der  Ladefähigkeit,  was  im  Vergleich  mit  anderen  Jahren  als  überaus 
güiistig  zu  bezeichnen  ist ,  indem  dieselbe  z.  13.  im  Jahre  1870  nur 
39*4  Proc.  betrug.  Die  Keparaturkosten  17  Thlr.  pro  Axe  oder 
3  P£  pro  Axmeile;  die  Schmier-  und  Putakosten  0*43  Pf.  pro  Ax- 
meile. 

Von  den  geforderten  Personen  kommen : 

1870. 


Auf  die  L  Classe 

9       «II*  » 


Militair 


IV. 


Proc. 
1-2 
13-4 
44-3 
25-3 
1Ö-3 


1871. 
Proc. 
1-5 
14-9 
45-0 
24-5 
14-1 


und  legte  jede  Person  im  Jahre  1871  zorfick: 

In  der  I.  Classe:     9*2  Meilen. 
,  II.     „     :      6-7  . 


ff 


III  •  4*0 

IV  •  4*6 
Militair   13-0 


Im  Mittel  ...     5'9  Meilen 
gegen  G  O  Meilen  im  Jahre  1870;  4*9  Meilen  im  Jahre  1869  und 
1868  und  5-2  Meilen  im  Jahre  1867. 

Die  be£5rderten  Ofiter  vertheilen  sich  nach  den  Tarifclassen 
wie  folgt: 


1870.  1871. 

Ptoe.  Proo. 

Post-  und  Eilgflter  . .     1*4  1*6 

Kormalgflter                '7*6  7*2 

Ermässigte  Classen  . .   91*0  91*2 


Der  Oentoer  durch- 
lief durchachnittlich 
Ueflen: 

20*7. 

14*2 

10*6. 
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Leistung  der  Transportmittel  auf  den  sächsischen  Staats- 

bahnen. 

Die Tariflftnge  pro  1871  betrag  115Meilen, welche  mit  322  Looo- 
motiven  befahren  worden,  ao  dasB  pro  Meile  2*77  LocomotiTen 
resnltnen,  wobei  der  Werth  aller  Betriebsmittel  auf  118429  Thlr. 
pro  Meile  BahnUnge  rieh  belänft. 

Der  Brennstoffrerbrauoh  pro  Nntsmeile  betmg  234*16  Z.*Pfd. 
pro  Brattomeile  und  192*56  pro  Nettomeile,  resp.  3*74  Pfd.  pro 
Brattoazmeile  and  3*08  Pfd.  pro  Nettoazmeile,  wonach  die  Iibco- 
motivmeüe  13*32  Ngr.  an  Brennstoff  kostete. 

Jeder  Personenwagen  legte  5537  Meilen,  jeder  Güterwagen 
1854  Meilen  zurück,  und  waren  von  den  bewegten  Plätaen  der 
Personenwagen  21*89  F^roo.  durchschnittlich  besetst,  während  die 
Gfiterwagen  mit  43*06 Proa  ihrer  Ladungstahigkcit  benutat  wurden. 

Das  yielseitig  verzweigte  Neta  der  sächsischen  Staatsbahnen 
zerföllt  hinsiöhtlidi  des  Verkehrs,  je  nach  dem  industriellen  Oha* 
rakter  der  Landestheile,  je  nach  dem  Werthe  derselben  als  yer* 
mittelndes  Glied  im  deutschen  Eisenbahnnetae,  oder  je  nach  der 
localen  Bedeutung  der  Bahn  zu  Vcrgnagungszwecken  etc.,  in  ein- 
zelne Linien  von  dgenthfimlicher  Verkehrsentwickelung.  Die  hierauf 
beruhende  yerschiedenartige  Gruppirung  der  VerkehrsverhMtnisse 
schliesst  einen  gleichzeitigen  Verkehr  Aber  die  ganze  Länge  der 
Staatsbahnen  naturgemäss  ans,  wodurch  das  procentale  Verhältniss 
der  Transportlängen  znrGesammtlänge  des  Neties  sehr  niedrig  wird. 

Wie  die  wflrttembergischen  Bahnen,  so  zeichnen  sich  auch  die 
sSchsischen  im  AUgemeinen  durch  einen  besonders  lebhaften  Per- 
sonenverkelir  ans,  doch  findet  in  Sachsen  die  regste  Frequenz  in  der 
K&he  der  Städte  Zwickau,  Chemnitz  und  zum  Theil  auch  Dresden 
statt  und  zwar  auf  ganz  kurze  Entfernungen.  Im  Güterverkehr  besteht 
ein  giinstigeres  Verhältniss  in  Betreff  der  durchlaufenen  Transport- 
lilngen,  wozu  nameiitlicli  die  Durchgangsverkehre  über  längere 
Strecken  (Hof  -  Leipzig  etc.)  und  der  bedeutende  Kohlenverkehr  in 
der  westliehen  Hälfte  des  Landes  beitragen. 

Von  den  betorderten  Personen  koinnu  n  in  der  That : 

auf  den  Binnenverkehr   Ü3'42  Proc.  (!), 

„      „  directen  Verkehr   .5*86  ^ 

„      „   Durchgangsverkehr .  .  .      0*72  „ 
wobei  jede  Person  1'13  Meilen  im  Durchschnitt  zurückgelegt  hat 
und  2*70  Ngr.  pro  l*ersouennieiie  eingenommen  wurden. 
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Im  Güterverkehr  durchlief  der  Centner  hingegen  9'69  Meilen 
dnrohgfduiittUob,  mit  einer  Einnalime  von  2*09  P£  pro  Oentnermeile. 


Allgemeine  Betrachtung  der  Ausnutzungsverhältnisse. 

A.  Personenwagen.  Die  Frage ,  ob  bei  den  Personenwagen  das 
amerikaniflohe,  das  englische  oder  das  französische  System  der  Oon- 
stnietion  vorzuziehen  sei,  lässt  sich  natürlich  nicht  allgemein  beant- 
worten, da  die  betreffenden  Landesverhältnisse  nnd  inabesondere 
anoh  das  Herkommen,  die  Gewohnheit  hierüber  zn  entscheiden 
pflegen. 

Die  amerikanischen  Wagen  (über  deren  Construction  vergleiclie 
man  das  Nähere  im  ersten  und  im  Eweiten  Theile  dieser  Schrift) 
wfirden  offenbar  als  diejenigen  zn  betrachten  sein,  welche  —  ver- 
n^öge  ihres  grocMien  Fasanngsraumes  —  das  günstigste  Verhältniss 
zwischen  Netto  und  Brutto,  zwischen  zahlender  und  todter  Last 
darbieten,  vorausgesetzt  jedoch,  dass  alle  Plätze  besetzt 
sind.  Wir  haben  aber  gezeigt,  dass  dies  darchsohnittlich  bei  keiner 
Wagencategorie  in  der  Praxis  der  Fall  ist  (indem  70 — 75  Free  der 
bewegten  Fl&tse  durchaobnittlich  unbesetzt  laufen),  und  es  muss 
demzufolge  für  die  Oeoodomie  des  Betriebes  wesentlich  darauf  an- 
kommen, dasjenige  System  zu  wählen,  welches  den  höchsten  Grad 
der  Auanutsung  am  leichtesten  gestattet 

Von  diesem  letzteren  Standpunkte  betrachtet,  scheinen  die  eng- 
lischen Wagen  wegen  ihres  an  sich  kleineren  Fassungsranmes 
unstreitig  die  vortheilhafteren  Transportmittel,  weil  es  offenbar 
leichter  ist,  z.  B.  die  40  Plätze  eines  Coupewagens  sfimmtlich  mit 
Passagieren  zu  besetzen,  als  die  60  Plfttze  eines  amerikanischen 
Durchgangswagens. 

Engilsofiea  und  amerikanitohea  Wagena/stem,  Betrachten  wur  z.  B. 
einen  Personenzug  von  16  Wagen  englischen  Systemes,  der  mittelst 
Looomotiye  mit  40 — 50  Km  pro  Stunde  gefördert  wird.  Der  Wagen 
besitze  7*5 m  Länge,  6  Tonnen  Eigengewicht  und  40  Sitzplätze, 
mithin  640  Plätze  und  06  Tonnen  Tara  (todte  Last). 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  —  ausnahmsweise  —  7«  dieser  Plätze, 
also  480  derselben,  wirklich  besetst  sind,  so  wird  die  Nutzlast 
34  Tonnen  betragen,  wenn  pro  Person  (incL  Handgepäck)  70 Kg 
erfidimngsmässig  in  Rechnung  gebracht  werden. 

Das  Verhältniss  zvrisohen  todter  Last  und  Nutzlast  ist  demnach 
im  vorliegenden  Falle  wie  2*8  :  1.  Der  küometrische  Ertrag  entfiUlt 
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dabei  zu  O'G  Gr.  pro  Durohflohiiittfiperson ,  im  Ganzen  also  zn 

19  Thlr.  18  Gr. 

Nehmen  wir  die  Länge  des  amerikanischen  Wagens  zu  14  m, 
12  Tonneu  Eigengewicht  und  60  Sitzplätze  an  (sämmtliche  Zahlen 
sind  der  Praxis  entsprechend),  80  würde  ein  Zug  von  demselben 
Bruttogewicht  wie  oben  aus  9  Wagen  bestehen  mit  540  Sitzplätzen, 
von  denen  wiederum  ^4 »  ^^^^  beiläufig  450  Plätze ,  als  besetzt 
betrachtet  werden.  Die  todte  Last  würde  demnach  108  Tonnen, 
die  zahlende  Liast  jedoch 

•     450  X  70  =  31-5  Tonnen 

betragen,  das  TerhXltdfls  ^beider  mithm  wie  8*4  :  1  nnd  der  küo- 
metrische  Brtrag  aof  9  Tblr.  limitirt  sein. 

Wir  sehen  mithin^  dass ,  wenn  einerseits  der  kllometrisohe  Er- 
trag des  amerikanisohen  Wagens  nnter  den  oben  Toransgesetaten 
Umstanden  thatsächlioh  etwas  Medriger  ist,  so  doch  anderen^ 
eine  weit  geringere  Wagenzahl  (9  statt  161)  im  Zuge  geftlhrt 
wird,  die  offenbar  weniger  Dienstpersonal,  weniger  Besohafifhngs- 
tmd  Unterhaltungskosten  voraussetzen  lassen. 

TaraantheU  pro  Sitzplatz*  In  nachfolgender  Tabelle  sind  die 
Mittelwerthe  der  BelastnngSYeihftltnisse  üBr  die  Personenwagen  nach 


Euglischeg  Wagenikystem. 


Amerikauisches  "Wagensystem. 
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„  in.  Classe  [~ _ "  " 


dem  eDglisehen  und  smerikaiiiBcheii  System  (letateres  urnfkaBt  za- 
gleioh  das  oombinirte  des  schwetserischenEiBenbahnnetKeB)  zasammen- 
gestdlt  und  vnrde  Übr  die  in  Tonnen  ftosgedrfickten  Tragfähigkeiten 
der  Veluküle  beider  Systeme  70^  pro  Passagier  (incLUandgepfiok) 
angenommen.  Es  kommen  nnter  diesen  YoranssetEongen  bei  dem 
engUsdien  System  0*3  nnd  bei  dem  ametikanisdben  0*24  Tonnen 
Netto  auf  die  Tonne  Bmttolast,  nnd  während  im  enteren  Falle 
4*3  Passagiere  anf  die  Tonne  Brutto  gehen,  eigeben  sieh  im  lefsteren 
nur  3*5,  wobei  eine  vollständige  Ansnatarnng  der.Fassungsrftnme  in 
beiden  F&llen  yorausgesetst  ist 

IHe  anf  den  Sitsplats  repartirte  Tara  stellt  sieh  bei  den  ver- 
glichenen Gruppen  beider  Systeme  wie  folgt: 

EngliMhefl  Amerikaniflclies 
System.  System. 

Wagen  L  Clas^se   250  Kg  406  Kg. 

„     I.  und  IL  Classe.       (232  „  |250  „ 

,    n.  CUisse   1233  „  (226  „ 

^  (150  -  (219  „ 

,    n.  und  m.  Classe  |187 

fl37  ,  fl85 
  1140  „  1166 

Wie  sa  erwarten  steht,  ist  demnach  der  Betrieb  des  Wagens 
L  Classe  der  theuerste,  denn  es  mfissen  pro  Sitzplata  (70^  Netto) 
2&0,  resp^  406  Kg  Wagengewicht  (Tara)  gefördert  werden;  der 
Betrieb  der  m.  Classe  hii^f^^en  der  billigste,  es  ent&Uen  Ar  diese 
nur  137,  resp.  166  Eg  Wagengewioht  pro  Sitsplata.  Dies  setst 
abermalB  voraus,  dass  alle  Plfttae  besetzt  sind;  für  den  wirk- 
lich benutzten  Platz  jedoch  stellen  sich  diese  VerhSltnisse  noch 
weit  ungfinstiger  und  zwar  für  beide  Systeme,  da  im  günstigsten 
Falle,  wie  oben  gezeigt  wurde ,  nicht  mehr  als  30  Proc  der  Plfttze 
durchschnittlich  als  besetzt  angenommen  werden  d&rfen.  Zugleich 
lehren  die  obigen  Zahlen,  dass  im  amerikanischen  System  in  allen 
Wagendassen  mehr  Tara  (todte  Last)  pro  Sitzplatz  geschleppt 
werden  muss  als  im  englischen  System,  und  diese  Thatsache  ist  es, 
welche  —  vom  rein  öconomische^  Standpunkte  der  Sache 
betrachtet  —  dessen  Anwendung  minder  voriheilhait  erscheinen 
ISsst  als  die  des  getrennten  Coupesystemes. 

Wie  femer  aus  obiger  Tabelle  hervorgeht,  ist  nur  ein  Thdl 
der  „amerikanischen"  Wagen  wirklich  amerikanisch,  d.  h.  mit 
Bogiegestellen  ^nsgerfistet,  während  die  Mehrzahl  der  Wagen  nur 
wegen  der  nach  dem  Durcbgangssystem  disponirten  Eintheilong  des 
Kastens  als  dahin  gehörig  zu  betrachten  ist 
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E0  UMBen  sich  indesBen ,  und  darauf  wurde  mehrfach  in  diesen 
Bl&ttem  hingedeutet,  die  Annehmliehkdten  der  amerikanigohen 
Wagen,  die  sie  gerade  fÄr  Ifingere  I^eiaen  unntreitig  gewfthren,  mit 
den  öoouomiMshen  Vorzfigen  der  englischen  Wagen  sehr  wohl  ver- 
einigen, und  haben  wir  daa  Conp^ystem  mit  Commonioation  sowohl, 
als  anch  die  Etagenwagen  —  die  in  neuerer  Zeit  allgemeineren 
Eingang  zn  finden  scheinen  und  anf  dem  Tagesrepertoir  stehen  — 
als  mehr  oder  minder  entsprechende  Anskunftsmittel  eines  angeneh- 
meren, minder  bevormundeten  Reiseverkehrs  bereits  früher  gi^eigneten 
Ortes  kennen  gelernt. 

LeiBtungsYerhaltnisse  der  EtagenwageiL 

In  BVankieich  sind  Etagenwagen  xnerst  auf  der  Pariser  Gürtel- 
bahn eingeführt  worden.  Dieselben  haben  dort  namentlich  seit  der 
Pariser  Weltausstellung  (1867)  bei  vielen  anderen  Bahnen  Eingang 
gefunden,  da  sich  ihre  Zweckmfissigkeit  beim  Massenverkehr  auf 
kurze  Strecken  gl&nzend  bewährt  hat 

Während  der  untere  Theil  des  Wagens  in  der  Regel  nach  dem 
Coupcsystem  (mit  Thfiren  in  den  Langseiten)  gebaut  ist,  herrscht 
oben  das  amerikanische  Durchgangssystem  mit  mittlerem  Gange 
und  Sitaen  an  den  Langseiten.  Doch  Ifisst  die  Plaatidt&t  des  Sy- 
stemes  auch  noch  andere  Dispositionen  des  Raumes  mit  Yortheil  in 
Anwendung  bringen ,  wie  die  ausgeführten  Btagenwagen  beweisen, 
auf  deren  diverse  Modificationen  bereits  hingewiesen  wurde. 

Die  leitende  Idee  der  Oonstruotion  ist  die  vollkommenere 
Raumbenutzung,  indem  man  die  Personen  in  zwei  Etagen  Aber 
einander  unterbringt,  die  Höhe  jeder  Etage  etwas  kleiner  annimmt 
als  die  der  gewöhnlichen  Wagen,  und  dem  Wagenboden  durch  Krö- 
pfhng  der  Langträger  der  Sdhienenoberkante  nfiher  bringt  Die 
offenbar  minder  gflnst^n  Stabilitfttsverhftltnisse  haben  keinerlei 
nachtheilige  Folgen  im  Betriebe  erwiese 

Französische  Etagenwagen,  Wie  schon  bemerkt,  war  es  vorw 
zfiglich  Frankreich,  wo  rieh  derartig  disponiite  Fahrzeuge  Geltung 
und  Eingang  verschafften.  Als  die  betreffenden  Bahngesellschaften 
sind  die  Ost-,  West-  und  Nordbahn  zu  nennen. 

Die  ersten  Personenwagen  mit  zwei  Etagen  wurden  für  die 
Ostbahn  im  Jahre  1864  von  Yidard  erbaut  Dieaea  Modell  hat 
2  Conp^B  1.  dasse  mit  ä  4  Sitzen,  2  Conp^s  II.  Olaase  k  10  SStae 
und  in  der  oberen  Etage  32  Sitze  HL  Claase,  zusammen  also 
60  Sitzplatze. 
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Die  spftter  nach  System  Yidard  fttr  die  seitens  der  Ostbahn 
in  Lnxembnig  betriebenen  'Linien  besehafiten  Btagenwagen  haben 
78  Sitsplfttse,  während  in  neuerer  Zeit  Wagen  IH  Qasse,  m  jeder 
Etage  40  Personen  ftssend,  von  Paris  naoh  Meaux  und  Conlommnieis 
fahren. 

Von  diesen  drei  Wagengattongen  hat  die  Ostbahn  berdts  eine 
betrSohdidie  Ansahl  hn  Dienst  Es  sind  s8mmtlich  sweiazige  Wagen 
der  neueren  Gattung,  die  7600 Kg  wi^n  und  9750  Fegs.  kosten. 

Die  Initialiye  fOr  die  Beschaffung  dieses  Systemes  eigriff 
damals  der  gefeierte  Veteran  der  firanzGsisohen  Ingenieure,  Per- 
donnet 

Auf  der  fransösischen  Westbahn,  welche  die  Linien  der  Ban-  " 
Ueue  Yon  Paris  nach  St  Glend,  Versailles  und  Vinoennes  betreibt, 
werden  eben&lls  seit  Iflngerer  Zeit  Personenwagen  mit  zwei  Etagen 
verwendet,  welche  in  der  unteren  Abtheilung  50  Personen  und  in 
der  an  den  Langseiten  offenen  Imperiale  34  Personen  ftssen.  Diesen 
84  Sitzplätzen  entspricht  ein  Wagengewicht  von  760018^,  somit 
pro  Sitzplatz  nur  90  Eg  Tara  (todte  Last). 

Auf  der  Zweigbahn  Enghien-Montmorency  der  fhmzösischen 
Nordbahn  figuriren  eben&llsEtagenwagcD,  jedoch  mit  gescUossener 
Imperiale,  welche  86  Personen  fassen  imd  8500 Eg  wiegen. 

Oesterreichische  Etagenwagen,  Der  bereits  mehrfach  erwähnte, 
zu  Wien  1873  seitens  der  österreichischen  Staatseiseubahn  aus- 
gestellte zweistöckige  Wageo  ist  ein  sehr  geräumiges  Modell  mit 
90  Sitzen  DI.  Classe  tmd  11  750  Kg  Eigengewicht  Die  betreffende 
Bahn  Terwendet  ausserdem  derartige  Wagen,  mit  allen  drei  Classen 
versehen  und  73  Passagiere  &ssend,  auf  diversen  kurzen  Zweig- 
linien ihres  Netzes. 

Etagenwagen  auf  deutschen  Bahnen.  Die  Zweigliiiit  n  der  Altona- 
Kieler  Bahn,  Altona-Hamburg  und  Altona-Blankenese,  werden  mit 
zweistöckigen  Personenwagen  III.  Classe  betrieben ,  welche  illmlich 
denjenigen  der  französischen  Nordbahn  disponirt  sind,  Sie  fassen 
82  Personen  und  wiegen  11  100  Kg  oder  135  Kg  pro  Sitzplatz.  Die 
Beschaffungskosten  sind  10300  Frcs.,  mithin  125'5  Frcs.  pro  &itz> 
platz. 

Ostlndlsobe  Etagenwagen»  In  Ostandien  hat  der  Oberst  Kenn e  d  y 
auf  der  Bombay-Baroda  und  der  Central-India  Bailway  zweistoekige 
Wagen  IIL  Classe  eingeführt,  welohe  uuten  70  und  oben  60  Per- 
sonen ftssen.  Die  ostindisöhen  Wagen  unterscheiden  sich  yon  den 
voigenannten  dadurch,  dass  die  Eastenwfinde  aus  Gitterträgern  von 
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Gus88Uihl  bestellen.  Die  obere  Etage  wird  gewöhnlich  von  den 
Eingeborenen  benutzt,  welche  daselbst  nach  indischer  Manier  auf 
dem  Boden  kanem. 

Eta^enwagen  auf  schweizer  Bahnen.  In  Betroft'oiirop-iiselR'r  Etui^cn- 
wagcn  ist  noch  zu  notiren,  <1:ish  auf  den  westschweizeriHchen  Bahnen 
eine  Z<'it  lang  solclie  in  Betriel)  waren,  welelie  sich  jedocli ,  wie  es 
scheint,  iincr  unzweckniässigen  Construction  halV)er  nicht  einbürgern 
konnten.  Einen  bedeutenden  Erfolg  sicherten  sich  indessen  die  seit 
1872  auf  der  I.  Section  der  Brünigbalm  coursirenden  Doppelwagen. 
Diese  Wagen,  von  der  schweizerischen  Industriegesellschafl  in  Neu- 
hausen geliefert ,  fassen  in  jeder  Etage  32  Personen.  Das  Eigen- 
gewicht beträgt  1)750  Kg  oder  i)ro  Sitzplatz  1^2  Kg  und  kosteten 
die  Wagen  II.  Classe  1 1  500  Frcs.,  somit  lÖO  Eres,  pro  iSitsplats. 

Allgemeine  Betrachtung  der  Etagenwagen.  Die  angeführten  Bei- 
spiele beweisen,  dass  zwi  istöckige  Personenwagen  in  iler  That  nicht 
unbekannt  sind;  ilire  Anzahl  ist  aber  verschwindend  klein  gegenüber 
dem  enormen  Wageni)ark,  welcher  erforderlich  ist,  um  jeden  Tag 
circa  3  Millionen  Menschen  in  allen  C4cgenden  der  Erde  zu  trans- 
portiren.  Es  ist  indessen  kaum  zu  bezweif  eln  ,  dass  bei  der  stetig 
waclisenden  Pers(menfre(juenz  solche  Ealirzeuge  in  Zukunfl  eine 
grössere  Holle  spielen  werden,  und  dass  das  reisende  Publicum  die- 
selben einst  bevorzugen  wird,  wie  jetzt  schon  die  zweistöckigen 
Dauipfscliiffe  (Saloudaiupl'er). 

Vortheih  der  Etag$nwai»n»  Neben  den  geringen  Auslagen  der 
Beschafll^ng  pro  Sitzplatz  beruht  der  immanente  Vorzug  des  Doppel- 
wagensystemes  auf  der  beinahe  doppelten  Tragfähigkeit  im  Ver- 
hältniss  zum  Eigengewicht  gegenaber  gewöhnlichen  Wagen  und 
demgemasser  Ersparniss  an  Betriebskosten,  welche  indireot  dem 
Publicum  über  kurz  oder  lang  sn  Gute  kommen  muss  in  Folge 
eventueller  Herabsetzung  der  Fahrpreise  *).  In  seinem  „Traitö  com- 
plet  des  Chemins  de  fer  ^conomicpies"  giebt  Oppermann  folgende 
interessante  vergleichende  Zusammenstellung  ein-  und  zweistSokiger 
Wagen ,  wobei  zwei  französische  Westbalinzüge  mit  600  Sitcplätzen 
zu  Grunde  gelegt  wurden. 


•)  Eine,  wie  wir  sflbat  znpjfstPhPTi  müssen,  allerdings  etwas  sanpninisrho 
Hj'pothese ,  die  indessen  —  als  niu  h.stliei^ende  C'oiisequenz  ersparter  Eetriebs- 
koBten  —  inuuerbiu  ausgeaprochen  werden  darf.  £s  wird  ja  damit  Nie- 
mandem geschadet. 

P«tsholdt,  BtadliB  «te.  20 
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Num- 
mer 

1 

Gompoiition 
des 
Zuges 

Totales 
Tara- 
gewicht 

Mlttleivs 

lara- 
gewicht 

pro 
Wagen 

mz- 

pliitze 

pro 
Wagen 

Ankaufs- 
preis 
pro 
Wagen 

Allkaufs- 
lire is 
jiro 
Sitzplatz 

vV  iigen- 
wicht 
pro 
Sitz- 
platz 

Kilometrischer 
Ertrag  pro  1 
Wagen 

Kg 

Kg 

Frcs. 

Freu. 

Kg 

Frcs. 

Zug  I.  . 

15  gewühuliche  Wagen 

öd  200 

5  880 

40 

6  600 

165 

147 

3  04 

Zog  IL 

8  dreistöckige  Wagen 

54  400 

6  800 

7  ."• 

9  000 

120 

90 

5*52 

Das  Verhältniss  der  Anzahl  Sitzplätze  I.,  II.  und  III.  Glasse 

war  bei  beiden  Zugconipositionen  das  gleiche,  indem  in  beiden 
Fällen  obiij:eni  kilometrischen  Wagenertrage  eine  Durchschnittstaxe 
von  annahonul  7 "5  Ct^ntimes  pro  Person  entspricht.   Mit  Zugrunde- 

leuiiTiu;  der  schweizorischen  Normaltaxe  von  7  Centimes  für  die 
II.  Classe  werfen  die  G4  sitzigcu  Wagen  der  Brüiiighahn  (vergl.  oben) 
einen  kilometrischen  Ertrag  von  4*48  Frcs.  ab,  wogegen  die  gewöhn- 
lichen S'isitzigen  Wagen  II.  Classe  nur  die  IläUtf  rentiren. 

Im  ersteren  Falle  hat  die  A'erwaltung  überdies  tiii-  jeden  Sitz- 
platz des  (vollständig  V)esetzten)  Wagens  nur  ein  Gewiclit  von  152Kg, 
im  letzteren  Falle  aber  ein  solciies  von  200 — 250  Kg  zu  befördern. 

Dass  trotz  dieser  beredten  Zahlen  der  allgemeineren  Durch- 
filhrung  des  Doppelwagensystemes  noch  praktische  (und  tlieoretisclie) 
iiedenken  entgegenstehen,  hat  seinen  (irund  ganz  vorwiegend  im 
Vorurtheil,  in  der  Abneigung  gegen  Neuerung  überliaupt;  anderer- 
seits jetlucli  auch  tliatsächlich  in  einigen  constructivcn  UebelüU'iüdeu 
der  bisherigen  Typen. 

Laut  Bundesgesetz  vom  23.  DeciMuber  1872  über  den  Bau  und 
Betrieb  der  schweizerischen  Eisenbahnen  ist  iur  die  Personeu- 
betorderung  auf  das  amerikanisrhc  System  mit  Intercom- 
nrunication,  gegenüber  dem  englischen  System  isolirter  Coupes, 
Bedacht  zu  nehmen ,  insoweit  solches  nicht  bereits  in  der  Schweiz 
durchgeführt.  Ausserdem  aber  sind  bei  dieser  Studie  zwei  Gat- 
tungen von  Doppelwagen  ins  Auge  zu  fassen :  einmal  solche,  welche 
das  bestehen<le  Nornialprotil  des  lichten  Raumes  (Tunnels  otc.)  zu 
passiren  haben;  das  andere  Mal  solche,  deren  IVeie  constructive  Ent- 
wickelung  durch  keine  Normalie  gehemmt  ist.  lieber  die  nach 
letzterem  Princip  vom  Ingenieur  Brunner  in  Bern  für  die  Schwei- 
zeriscbeu  Bahnen  entworfenen  Wagen  hier  noch  ein  Wort. 

GrmdzägB  des  Etagen  wagens  ä$r  Zukunft,  Man  denke  sich  einen 
zwoBtöckigen  Wagen,  welcker  auf  4  Rftdeni  von -900 mm  Dtiroh- 
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messcr  rulit,  <l»»r('ii  Entrernung  (Uadstaml)  4  in  belrfigt.  Der  Wagen- 
kasten isl  so  tief  golt'gt,  tlass  ilic  llädtT  nntcr  dt-n  Sitzen  in  den 
Kasten  t  in^reil'en ,  wodurcli  es  thunlieli  wird,  die  gebräneliHelie 
Höhe  des  Wagenpodinnis  ab  Scliiene  um  wenigstens  400  inm  zu 
rcduoiren,  d.  Ii.  auf  O"750in  zu  ])ringen.  Addirt  man  liier/u  die 
lichten  Höhen  der  beiden  Stockwerke,  nämlich  1900  und  iHOOinm, 
so  ergiebt  sich  einschliesslich  der  Deckenstärken  eine  totale  Höhe 
des  Vehikels  von  4500  mm,  gegenilber  3*0ü  bis  3*500  m  der  gewöhn- 
lieben  einstöckigen  Eisenbahnfalir/euge, 

Als  leitemler  (Trundsatz  gilt  ierner,  dass  die  obere  Etage  ganz 
wie  die  untere  geschlossen,  also  auch  geheizt  werden  könne,  so  dass 
deren  Benutzung  weder  von  der  Jalireszeit,  noch  von  der  Witterung 
abhängt.  Die  Anordnung  der  unteren  Abtlieilung  der  neuen  Type 
würde  sich  übrigens  von  derjenigen  der  amerikanisclien  Wagen  vor- 
tlieiihaft  unterscheiden,  wenn  in  der  Wagendecke  längs  dem  Mittel- 
gange ein  Latemenaufsatz  angebracht  ist,  in  welchem  sich  die  Ja- 
lousien zur  Ventilation  und  die  Lampen  voi-finden.  Dieser  Aufsatz, 
in  der  Mitte  der  ganzen  Kastenlänge  entlang  laufend,  bildet  zu 
gleicher  Zeit  zwei  Reihen  Längssitze  für  die  l'assagiere  der  oberen 
Etage.  Zum  Ein-  und  Aussteigen  in  die  untere  Abtheilung  dienen 
die  gebräuchlichen,  mil  Geländer  versehenen  Stirnperrons;  von  jedem 
dieser  Perrons  führt  femer  eine  bequeme  gewundene  Treppe  so 
einem  Balcon,  von  wo  aus  die  obere  Etage  mittelst  Endtbüren  zu- 
gänglich ist»  Mit  Bezug  auf  die  übrigen  generellen  Abmessungen, 
Buffer,  Zugapparate  und  Bremse  etc.  würde  sich  die  neue  Construction 
ganz  den  bestehenden  Vorschriften  ül>er  den  normal  spurigen  Wagen- 
park anschliessen  und  könnte  die  Combination  in  der  Art  getroffen 
werden,  dass  in  zwei  Wagenclassen  60  bequeme  Sitzplätze  vor- 
handen sind. 

Wenn  nun  der  in  seinen  Hauptzngen  geschilderte  Wagen  das 
Ladeprofil  der  bestehenden  Bahnen  zu  passircn  hätte,  so  müsste 
allerdings  seine  Höhe,  sowie  die  Breite  der  oberen  Etage  —  wie 
bei  den  französischen  Doppelwagen  —  entsprechend  reducirt  werden; 
es  ist  jedoch  damit  nicht  gesagt,  dass  die  der  CSonstmction  eigen-  . 
thümlichen  Vortheilebierdurch  unbedingt  geschmälert  werden  mOssten. 

Vielleicht  wären  Wagen  mit  zwei  Stockwerken  —  ihres  grossen 
Fassungsraimies  wegen  —  namentlicb  auch  fär  Truppentransporte 
ein  Gegenstand  späterer  Beachtung;  ob  sie  jedoch  für  den  Betrieb 
von  Scbmalspurbahnen  sich  in  zweckentsprechenden  Modellen  oon- 
struiren  lassen ,  glauben  wir  im  Hinblick  auf  die  dort  dargebotene 
geringe  TJnterstfitzungsbasis  aus  Stabilitätsgrflnden  vorläufig  bezwei- 
feln zu  sollen. 

20* 


Digitized  by  Google 


308       AU8NUTZUNÜ8VEilHÄLTN188E  DER  GÜTERWAGEN. 


B.  Ausiiutzuugtiveihältnibse  der  Güterwagen. 

Specipsche  Leistung  der  Güterwagen  auf  deutschen  Vereinsbahnen. 
Die  Stutistik  der  Verc'iiial)ahnen  Deutschlands  lehrt,  dass  die  Aus- 
nutzung der  Güterwagen  ])etragen  hat: 


im  Jahre  1871: 

1870: 
1869: 
1868: 
1867: 


n 
n 


» 

n 
n 
n 


38      Ctar.  =  43-35  Proc. 

33  „    =  38-00 

34  »  =  38-70 
33-85   «    =  39-06 

32       „    =  39-50 


ff 
ff 
ff 


Folglich  im  Mittel  =  40  Pzoo. 
des  absoluten  Ladeyermögens  erreicht. 

Verhäftniss  zwischen  Tora  und  Netto.  Güterwagen  zu  Wien  1873, 
Behufis  Vergleiclumg  von  lägengewicht  und  Tragkraft  stellen  wir 
einige  der  zu  Wien  1873  ausgestellten  offenen  und  gedeckten  Güter- 
wagen  in  der  nachfolgenden  Tabelle  ansammen. 


Gegenstand 


1  

1.  Offener  Güterwagen 

2.  Dito 

3.  Dito 

4.  Dito 

5.  Dito 

6.  Dito 


7.  Gedeckter  Gütemragen 

8.  Dito 

9.  Dito 

10.  Dito 

11.  Dito 

12.  Dito 


Fabrikant 


Bestimmung 


Tara 


Netto 


I 


''^  ^  a> 

Iii 


ISoci^tö   d'Ex])loitation  k 
I  Tubize 
Durieux  in  Louvain    .  • 
Bohles.  Actiengeflellschaft  • 
Dito 

Mrik  Teplitx  


Lillpop  &  Bau .... 
Pestar  Waggonfiihrik  .  . 
Yan  der  Zypen&Gharlier 
Weyer  in  Düsieldorf  . 
ArthurBberg  (Stettin)  .  . 
Breslauer  Actiengesellschaft 


jüito 


Ungarn  

Breslau-Freiburg  . 
Obersohles.  Eisenbahn 
AuBsig-TepIitz .  .  . 

Mittel 

Bassland  *  •  .  .  . 
Wien  1878  .... 
Oesfeerr.  Kordwestbahn 
OöIn*M3nden  .... 
BerUn-Stettin  .... 
Wien  1873  ...... 

Mittel. 


Kg 
5160 
5220 
5900 
5050 
4950 
5000 


5230 


6800 
6800 
5900 
7200 


6400 


6258 


Kg 
10  000 
10000 
10000 
10000 
10000 
10  000 


10  000 


10000 
10000 
10000 
10  000 
5450110  000 
10  000 


10  000 


Mittel 


10:19 


10:16 


10:17-5 
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Foi^eruiigM,  Wir  sehen  demnach,  dass  sich  bei  den  offenen 
Qfiterwagen  die  Tara  znm  Ladeyermögen  wie  10  :  19  (1  :  1*9)  ver- 
hält» bei  den  gedeckten  jedoch  wie  10  :  16,  dass  mithin  die  erateren 
eine  vortheilhaftere  Ansnutsang  a  priori  zulaBsen  als  die  letzteren. 
Da  erfahrangsm&BBig  nur  40  P^c.  des  Ladevermögena  ansgenutat 
werden,  so  sind  statt  der  tarifinässigen  10000  nur  4000  Kg  Ladung 
in  Rechnung  an  bringen ,  woraus  im  ersten '  Falle  ein  fahrendes 
Bruttogewicht  von  9230 Kg,  im  letzteren  von  10258^  resultirt, 
und  es  verhalten  sich  diese  fahrenden  Bruttolasten  zu  den  zahlenden 
Nettogewichten  wie  2*3  :  1  und  resp.  2*55  :  1. 

Das  Eigengewicht  des  oflbnen  GAterwagens  beträgt  dabei  nach 
Obigem  52'3  Proc  der  Ladeffihigkeit  und  62*58  Proo.  bei  den  ge- 
deckten. 

Aehnliche  Verhältnisse  eigiebt  die  nachfolgende  Zusammen- 
stellung der  Leistungsverhältnisse  diverser  Categorien  der  Gfiter^ 
wagen  auf  den  schweizerischen  Eisenbahnen. 


Auf 

Anzahl 

Brutto- 

1  Tontio  Hi  utto 

Oategorie 

Axen 

gewicht 

kliU't 

laHt 

kuuiuieu 

Tonnen  Netto 

Tonnen 

Gedeckte  Ofiterwagen  . 

2 

6 

8 

14 

0*57 

GrcMiriehwiigen   •  .  . 

2 

5 

6 

11 

0*54 

KleiuTiehwagen   .  •  • 

2 

•4 

8 

7 

0*48 

Offoie  Oflterwagen  .  . 

2 

4-5 

10 

14*5 

0*69 

Kohlenwagen  .... 

2 

5 

10 

15 

0*66 

FlaMbnnwageti  .... 

2 

4 

10 

14 

0*71 

Langholzwagen.  .  .  . 

2 

5 

10 

15 

0*66 

Miitel 

0*6  Tonnen 

"Wir  sehen  zunächst,  dass  auch  hier  die  offenen  Gflterwageu  die 
gröaste  Ausnntzungsf&higkdt  bedingen,  indem  die  Tonne  Brutto 
ein  LadevermOgüu  von  circa  0*7  Tonnen  in  sich  schliesst,  wobei 
indessen  eine  vollständige  Ausnutzung  der  FassungBräume  voraus- 
gesetzt wird;  .es  ergiebt  sich  im  Mittel  0*^  Tonne  Nettolast  pro 
Tonne  Bruttolast  als  Durchscbnittswerth  der  absoluten  Ausnutzungs- 
fShigkeit  f&r  alle  Categorien  der  C4üter\vagen ,  während  jedoch  be- 
kanntlich die  thatsachlich  in  der  Praxis  seither  erzielte  Ausnutzung 
im  grossen  Durchschnittü  nur  40  Proc.  dieser  Grösse  beträgt. 
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Von  den  ansBergewöbnlichen  Leistungen  der  Transport-  - 
mittel.    Leistungen  derselben  im  Kriege. 

Wer  vor  ciDem  Vit'i  toljalirlimi<lert  in  Europa  für  die  l>e(leutiing 
der  EisenbjihiU'ti  als  Mittel  für  Truppen-  und  I*rovianttrans]»orte  etc. 
oder  gar  als  inililuirische  Opcrationslinien  hätte  plaidiicn  wollen, 
den  hätte  man  entweder  dingfest  gemacht  oder  für  unzurechnungs- 
fähig gehalten.  Später  indessen  musste,  aller  Gegenargumente  un- 
geachtet (deren  Anführung  trotz  ihrer hochgehihrteii  und  competenten 
Autoren  heute  zwecklos  wäre),  die  ausserordentliche  ])eschleunigung 
des  Transportes  mit  den  Eisenbahnen  auch  auf  die  Kriegsluhrung 
einen  unermesslichen  Einfluss  äussern,  vor  allen  Dingen  einen  ab- 
kürzenden, mithin  allgemein  wohlthätigen,  indem  rasche 
Conccntrationen  der  Tru])penkörper  an  den  entscheidenden  Orten 
und  zu  den  entsclieidemleii  Zeiten  nur  allein  durch  die  Scliieuen- 
wege  möglich  geworden  sind. 

Dass  diese  Concentralioneu ,  mit  Hülfe  der  Eisenbahnen  aus- 
geführt, selbst  bei  Vernachlässigung  der  gewöhnlichen  Falirsicherheit 
dennoch  viele  hundert  Mal  weniger  Opfer  fordern  alb  einst 
die  Gewaltmärsche,  bedarf  heute  keines  lieweises. 

Natürlich  geht  der  Transport  von  Infanterie,  Munition,  Lebens- 
mitteln etc.  be<iuemer  und  auch  rascher  von  Statten  als  iler  von 
Reiterei  und  Artillerie.  Sj)ätere  Hebungen  und  aui'  Erfahrung  ge- 
gründete zweckmässigere  Vorkehrungen  haben  jedocli  die  zum  Ver- 
laden der  Batterien,  Munitiouswagen  etc.  bei  früheren  Anlässen 
erforderliche  Zeit  beträchtlich  abgekürzt. 

Als  geeignetste  Transportwagen  für  Truppen  und  Pferde  dienen 
die  gewöhnlichen  gedeckten  Güterwagen  mit  2  Axen  und  200  Ctr. 
I.adegewiclit  und  sind  dieselben  auf  den  deutschen  Vereinsbahneu 
durchgängig  zu  40  Mann  =  6  Pferde  lur  den  Kriegsfall  tarilirt. 

Als  Eingänge  dienen  naturgemäss  die  circa  5'  weiten  Sehiebe- 
thüren  (Coulissen)  der  Langseiten ,  wobei  in  jeder  Wagenhälfbe 
3  Pferde  parallel  neben  einander,  also  parallel  der  Bahnaxe,  zu 
stehen  kommen,  während  ausserdem  (in  der  Mitte  des  Wagens)  noch 
Raum  für  die  6  Mann  bleibt,  welche  sich  durch  Offenlassen  der 
einen  Schiebetliür  Luft  und  Licht  zu  verschaffen  im  Stande  sind. 

Die  Pferde  sind  mit  den  Köpfen  nach  der  Mitte  des  Wagens 
gewendet,  so  dass  die  rfintertheile  gegen  die  Stirnseiten  des  Kastens 
gerichtet  sind.    Die  Thiero  genieflsen  auf  diese  Weise  Licht  und. 
Luft  und  können  höclist  bequem  —  ohne  Ausladung  —  gefüttert  und 
getränkt  werden.  Sie  sind  durch  einen  auf  jeder  Seite  in  Brusthöhe 
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yorgesöhobenen  Balken  (Riegel)  an^Promeiuren  gehindert  und  stehen 
in  der  Regel  so  rahig  wie  Lftmmer.  Auf  jede  Axe  rechnet  man 
beim  Transport  von  Kriegsmaterial  eto.  100  Ctr.  im  Maadmu,  jedoch 
erreicht  diese  Belastung  bei  Pferden  und  Mannschaften  meist  noch 
nicht  50  Ctr.  pro  Axe.  Zur  Aufnahme  der  Gesohfitee,  sowie  der 
completten  Munitionswagen ,  Pontons  etc.  bedient  man  sich  der 
Platfbrmwagen,  der  Niederbordwagen  mit  niederklappbaren  Wftnden 
und  der  disponibeln  Langholzwagen.  Verfögt  man  fiber  drei-  oder 
vieraxige  Wagen  mit  Bogiegestellen ,  so  lassen  sich  dieselben  mit 
zwei  Oeschfitzen,  rct^p.  zwei  Munitionskarren  etc.  beladen^  ohne  dass 
dabei  die  zuUtesige  Maximalbelastung  pro  Axe  (75 — 150  Z.-Ctr.  bei 
65 — 85  mm  Schenkeldurobmesser)  fiberachritten  wiSrde. 

Ein  Infanteriezug  für  ein  Bataillon  von  1000  Mann  sammt  den 
Munitionswagen  und  Pferden  der  berittenen  Officiere  erfordert 
40  Wagen  und  wird  von  einem  SOtönnigenSeohskupplermitSMeilen 
pro  Stande  auf  Bahnen  gewöhnlicher  Lungenprofile  remorquirt 
(wobei  der  Aufenthalt  natürlich  abgerechnet). 

Zur  Beförderung  einer  Batterie  Fussartillerie  (mit  6  Kanonen 
und  2  Haubitzen)  sind  30  Wagen  erforderlich,  wahrend  die  Hälfte 
der  Munitionswagen  und  die  Vorderpferde  der  Sechsgespanne  mittelst 
Separatzuges  nachfolgen. 

Eine  Reiterschwadron  (150  Reiter  und  160  Pferde)  werden  in 
einem  Zuge  von  30 — 32  Wagen  betjueni  tbrtgeHchafft. 

Für  noch  schwerere  Züge  wird  man  zwei  Loconiotiven  ver- 
wenden müssen,  wofern  man  niclit  Achtkuppler  schweren  Calibers 
zur  Disposition  hat.  In  jedem  Falle  wird  aber  das  Theilen  der  Züge 
zweckmässiger  sein. 

Grenzen  der  Leistungsfähigkeit  Zur  Bemessung  des  wirklidi  zu 
Leistenden  kommen  jedoch  sehr  manniehfaclio  andere  Umstände 
ausserdem  noch  in  Betracht,  wobei  natürlich  a  priori  vorausgesetzt 
werden  muss,  dass  das  erforderliche  Belriebsmaterial  in  «genügendem 
Umfange  vorhamlen  sei,  denn  wo  dieses  fehlt,  da  kauu  von  einer 
„Leistun*;"  der  J>ahn  überhaupt  nicht  <lie  Rede  sein. 

Höchst  wesentlich  kommt  in  Fräste,  ob  die  Bahn  ein-  oder 
zweigeleisig,  normal-  oder  schmalspurig  ist,  von  ihrer  topographischen 
Lage,  sowie  von  ihren  Längenprofilen  nocli  ganz  abgesehen. 

Die  zweiicelcisige  Bahn  bietet  immer  eine  weit  grössere  als  nur 
doppelte  Leistung,  weil  die  Züge  auf  dem  einen  Geleise  in  den 
erforderlichen  Distaucen  (in  Raum  oder  Zeit  gemessen)  ununter- 
brochen auf  einander  folgen  können ,  während  gleichzeitig  das  leere 
Betriebsmaterial  ungestört  auf  dem  anderen  (xeleise  zurückkehren 
kann.  Auch  lasseu  sich  Stockungen  des  Verkehrs  auf  den  Stationen 
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leichter  vermeiden ,  da  die  Züge  nicht  zu  warten  brauchen,  sondern 
ihren  Weg  angehindert  fortsetzen  können,  da  jedes  Geleise  immer 
nnr  in  einer  Richtung  befahren  wird. 

Schon  aus  diesem  Grunde  musB  jede  Bahn,  die  strategische 
Bedeutung  erhalten  soll ,  unbedingt  doppelgeleisig  angelegt  werden. 
Es  sind  daher  Secundärbahnen,  d.  b.  solche,  die  im  Unterbau  gleich 
von  vornherein  eingeleisig  disponii-t  sind,  die  also  niemals  die  Anlage 
eines  zweiten  'Geleises  gestatten,  fSr  Kriegszwecke  eben  nur  im 
Nothfalle  und  bis  zu  gewissen  Grenzen  brauchbar,  gar  nicht  zu 
reden  von  Schmalspurbahnen,  die  diesen  Zweck  ihrer  ganzen  Natur 
nach  völlig  ausschlicssen. 

Bei  Inanspruchnalimc  der  Bahnen  für  Truppentransporte,  behufs 
plötzlicher  Hinwerfung  <kr  Streitkräfte  an  die  bedrohten  Grenzen, 
ist  zugleich  auf  die  Proviantbeförderung  Rücksicht  zu  nclnneii,  indem 
dieselbe  durch  erstere  nicht  leiden  darf.  Die  herben  Erfahrunireu 
der  letzten  Kriegsjahre,  d.  h.  die  gerade  auf  dem  Gebiete  der  l*ro- 
viantbeforderung  gezahlten  Lehrgelder,  lassen  wenigstens  liofFen, 
dass  man  diese  Transporte  fernerhin  nicht  den  „Lieferanten"  über- 
lassen werde  und  sich  mithin  der  Willkühr  dieser  Leute,  und  war 
wehrlos  preisgebe.  Wir  gehen  auf  dieses  unangenehme  Thema 
nicht  ein,  sondern  wollen  nur  andeuten,  dass,  wie  über  die  Truppen- 
transporte, so  auch  in  Betrefl"  der  l*rovianttransporte  Zeit  und  Um- 
fang fahrplanmässig  bei  zukünftigen  Anlassen  festgesetzt  werden 
muss.  Insbesondere  haben  die  Militärverwaltungen  selbst  dieae 
Controlle  an  den  Knotenpunkten  der  liahnen  zu  übernehmen,  an 
welche  sodann  die  Truppenkorper  ihre  Bedarfsrequisitionen  zu  richten 
haben  werden.  Die  Militairbehörden  hätten  alsdann  nach  Maassgabe 
dieser  letzteren  sich  mit  den  Bahnen  zu  verständigen  und  das  schleu- 
nigste £ntladen  der  Wagen,  beziehungsweise  die  sofortige  Nach- 
Bendung  des  Proviantes  an  die  betreffenden  Truppenkörper  zn  be- 
Boigen,  resp.  au  veranlassen. 

Da  der  anderweite  (private)  Güterverkehr  in  der  Eriegszeit 
völlig  fflfltirt,  so  ist  .Ordnung  im  Provianttransportwesen  sehr  wohl 
durohf&hrbar  und  sollten  Verschleppungen  oder  Niohtbefördemngen 
u.  B.  w.,  die  das  Verderben  der  Nahrungsmittel  einerseits  und  das 
Darben  der  Truppen  andererseits  aar  Folge  haben,  in  keiner  Weise 
Entschuldigung  oder  wohl  gar  Beftirwortung  und  Unterstfitaung 
finden,  sondern  rückBiohtslos  nach  Eriegsgesetaen  bestraft  werden. 

In  Betreff  der  Rficktransporte  Verwundeter  nnd  Kranker,  die 
in  den  gedeckten  Güterwagen,  sowie  in  gewissen  Categorien  der 
Personenwagen  am  geeignetsten  zu  erfolgen  haben,  wurde  bereits 
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in  diesen  Blättern  das  Kitür<U'rlichc  abtrohandolt ,  daher  wir  hier 
nicht  DOühmals  auf  dieses  Thema  zurückküiiiiucii. 

Kosten  der  Transportbetriebe. 

Yorbemerktingen.  Wir  behandefai  unter  dieser  Rubrik  die 
Betriebseinnahmen,  die  Betriebsausgaben,  die  aus  der  Differenz 
beider  resultirenden  Betriebsbilancen,  und  knfipfen  an-  diese  Be- 
trachtungen BohliessUeh  einige  Bemerkungen  über  die  Prinoipien 
der  dem  Transportbetriebe  zu  Grunde  liegenden  Transporttarife, 
indem  diese  letzteren  guwissermaassen  die  Basis  des  Gewinn-  und 
Verlustoontos  bilden,  da  von  ihrer  richtigen  Bemessung  der  finanzielle 
Erfolg  des  Transportinstitutes  zum  grossen  Theile  abhängt. 

A.  Einnahmen.  Die  Betrlebseinnalnncn  der  Balinen  cumbiniren 
sicli  im  Wesentlichen  aus  dem  Pex'soneiiverkelir  und  dem  Güter- 
verkehr. Zur  ersteren  Verkehrsgruppe  werden  die  beförderten 
Passagiergüler,  Hunde,  Extra •  und  Militailrau Sporte  etc.  bekanntlich 
mit  eingerechnet. 

Die  Vicht ransporle  werden  in  keine  der  beiden  Gruppen  ein- 
gereelmet,  sondern  bilden,  nach  Stückzahl  (Köpfen)  und  Gattung 
speeiticirt,  ein  Conto  für  sich. 

?>ine  dritte  (Truppe  bilden  überall  die  Kinnahmen  aus  „sonstigen 
Quellen"  (Pacht,  Wagenmiethe,  Verkauf  alten  Materials  etc.). 

a.  Personenverkehr.  Sehen  wir  uns  wiederum  in  der  Statistik 
der  deutschen  Vercinsbahnen  um,  so  ergiebt  sich,  dass  pro  Meile 
Balmlänge  aus  dem  Persouenverkehre  eingenommen  wui'den: 

Im  Jahre  1870:  19  867  Thlr. 

„      ^      1869:  19  590  , 

«     1868;  19  121  , 

,     ^     1867:  19  158  „ 

«     y,     1866:  20186  „ 

MtHinwoglassung  der  nur  0*8  Meilen  langen  Nfimbei^-Ffirther 
Bahn  wurde  von  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn  das  Maximum 
aus  der  Personeneinnahme  pro  1870  erzielt  mit  66C94  Thlr.  pro 
Babnmeile;  das  Minimum  von  der  oberscblesiscben  Bahn  (4298  Thlr.).. 

Die  Einnahmen  aus  der  Personenbeförderung,  nach  Verkehrs* 
arten  getrennt,  ergaben: 

1870.    1869.   1868.    1867.  1866. 

Proc.      Proc.      Proc.    ^  Proc.  Proc. 
Aus  dem  Binnenverkehr  .  ,  .    76-58    75*55    72-67    72-045  73-83. 
„      „  Durchgangsverkehr   23*40    24*45    27*33    27*9öö  2617. 
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b.  Güterverkehr.  Das  Ergebniss  der  Einnahmen  ans  dem  Gflter- 
verkehr  stellt  sich  pro  Meile  Bahnlänge  im  Darchsohnitt: 

Im  Jalire  1870  auf  47  400  Thlr. 
„      „     1801>    „    49  403  „ 
«      „     J868    „    51591  „ 
„      «     1867    „    47  027  „ 
„  1860    ,    43  411  „ 

Die  i^rösstf  Eiiinaliine  wurde  erzielt  im  Jahre  1870  von  der 
Kaiser  Ferdinand -Nonlbalm   mit   107  241  Tlilr.  pro  Meile  (!),  die 
kleinste  bei  dt!r  oberhcssisclien  Bahn  mit  nur  230S  Thlr. 
Davon  kommen  wiederum: 

1870.    18G9.    1868.    1867.  1866. 
Proc,      Proc.      Proc.       Proc.  Proc. 
Auf  den  Binnenverkehr.  .  .  .  5047    42*23    48-84    41  47  49'89 
„      „    Durchgangsverkehr  49-53    57*77    51 '10    58-53  50-11. 
Hieraus  folgt,  dass  die  Ein  nähme  aus  dem  Güterverkehr 
im  Darchsohnitt  mehr  als  das  Doppelte  der  Einnahme  ans 
dem  Personenverkehr  beträgt. 

Die  Verhältnisse  im  Einzelnen  sind  jedoch  überaus  schwankend. 

Totateinnahme  pro  Meile,  Die  Totaleinnahme  pro  Meile  betrag; 
Im  Jahre  1870:    70812  Thlr. 
„      „     1869:    72  615  „ 
«      „     1868:    74  564  , 
„      „     1807:    70861  „ 
„     1866:    66842  „ 

Am  meisten  nahm  die  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  pro  1870 
ein  (207  157  Thh-.),  am  wenigsten  die  oberhessische  Bahn  (9163  Thlr. 
pro  Meile). 

Einnahme  pro  Nutzmeile.  Die  Kinnahmen  pro  Nntzmeilc  betrugen 
12-38  Thlr.  im  Jahre  1870,  gegen  12-34  Thlr.  im  Jahre  1809, 
12-755  Thlr.  im  Jahre  1868,  12-75  Thlr.  im  Jahre  1807  und  12*71 
im  Jahre  1866.  Sie  erreichten  pro  1870  das  Maximum  bei  der 
Brünn-Uossitzer  Bahn  (32  11  Thlr.),  und  erwiesen  im  Minimo 
Tlilr.  3' 11  bei  der  oberhossischen  Bahn. 

« 

Das  Verhältniss  der  Einnahmen  nach  den  Verkehrszweigen  war 
folgendes;  es  kamen: 

1870.      1869.  1868. 

Proc.  Proc.  Proc. 

Auf  den  Personenverkehr     27*94  25  52  26-92 

„     r,   Güterverkehr.  . .     67-03  09  03  67*64 

n   sonstige  Einnahmen .      5-03  5*29  5*44. 
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Die  Maxiinalciniiahme  hatte  aus  dem  Personenverkehr  wiederum 
die  Nürnberg-Fürtlu  r  Raiin  mit  93  Froc  ihrer  Totaleinnahnie;  das 
^iDinium  zog  die  i^rünn-Uossitzer  aus  dem  Personenverkehr,  nämlich 
nur  6*81  Proc  ihrei-  Totaleinnahme.  Letztere  ist  bekanntlich  fast 
ausschliesslich  Kohlenbahn. 

Das  Verliältniss  der  Einnahmen  zu  dem  verwendeten  Anlage- 
capital  der  Transportanstalt  ist  in  der  Statistik  nicht  angegeben, 
kann  anch  nicht  ermittelt  werden,  da  bei  einer  Anzahl  I^almlinien 
die  BaucontOB  noch  nicht  abgeschlossen  waren.  Annähernd  ist  das 
verwendete  AnlageoapitaJ  durch  die  Einnahmen  mit  12*6  Proe.  im 
Jahre  1870  verxinst,  gegen  13  3  Proc.  im  Jahre  1869,  13*8  Proe.  im 
Jahre  1868,  13*6  Froo.  im  Jahre  1867  und  12-6  Froc.  im  Jahre  1866. 

B.  Ausgaben.  Die  Ausgaben  zerlallen  in  die  lür  tlie  Halin- 
verwaltuDg,  lür  die  Tiausport Verwaltung  und  die  Geiieralverwaltung. 

a.  Bahnverwaltun^  Die  Kosten  för  die  Babnverwaltung  betrugen 
.  durohschnittlich: 

Im  Jalire  1870:    10  152  Thlr.  pro  Meile  Bahnläuge. 
„      „     18G9:    10  272     „      »  . 

.  Von  den  Ausgaben  der  Bahnverwaltung  kommen  auf: 

1870.   1869.   1868.  1867.  1866. 

Proc.     Proc.     Proc  '  Proo.  Proc. 

a.  Besoldungen                32  34   32*34   30*64  31*64   35  03. 

b.  Unteriialtung               56*30   55*44   59*45  58*55  56*41 

c  Allgemeine  Ausgaben    11*36    12*22     9*91  9*81  8*56. 

« 

Das  Maximum  dieser  Ausgaben  zeigt  die  niedersehlesisch- 

märkische  Bahn  mit  22889  Thlr.,  das  Minimum  die  Kirchheimer 
Bahn  mit  2146  Thb-. 

b.  Transportverwaltun ^.  Die  Kosten  der  Transportverwaltung 
repai-tiren  sich  auf  die  Ausgaben  iiir  die  Transportkräfte,  deren  In- 
standhaltung und  Reparatur,  die  Ergänzung  der  Transportmittel, 
sowie  die  Ausgaben  für  die  Wagenmiethe,  Entschädigungen,  Druck- 
sachen, Bureau-  und  Betriebslocale,  und  beliefen  sich  cUeselben 
en  resum^: 

1870.       1869.       1868.        1867.  1866. 
Pro  Nutzmeüe  3*54  Thlr.  3*42  Thlr.  3*51  Thlr.  3*495  Thb-.  3*44  Thlr. 
„  Axmeile.  .  2*526  Sgr.  2*44  Sgr.  2*41  Sgr.   2*457  Sgr.   2*36  Sgr. 
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Nach  den  einxelnen  Titeln  kommen  anf: 

1870.  1869.  186a  1867.  1866. 

Proo.  Proo.  Proo.  Proc.  Proe. 

Besoldungen                      33-66  33*17  29*80  29*42  30*30 

Kosten  der  Transportkrafte-  28*05  27*13  27*42  28*71  29*91 

Reparatnrkofiten                 20*03  21*82  21*85  22-12  20*53 

Eiganningen                       2*41  2*60  3*83  2*54  2*98 

Sonstige  Ansgaben              15*86  15*28  17*08  17*21  16*28. 

Hiernach  iuiluiren  nächst  den  Besoldungen  die  Kosten  der 
Transportkrüfle  am  hervorragendsten  und  in  diesen  wiederum  die 
Brenn  Stoff  kosten  für  den  Locomotivbetrieb. 

Die  Ausgaben  pro  Nutzmeilen  waren  am  höchsten  bei  der 
Aussig- Teplitzcr  Bahn  (6*76  Thh*.J,  am  kleinsten  bei  der  Linie 
Stendal-Salzwedel  (1-35  Tl.lr.). 

Pro  AxtiK'ik'  betrugen  dieselben  im  Maximo  bei  der  Kirchhcimer 
Bahn  5"81  Sgr.  und  im  Minimo  1*75  Sgr.  bei  der  oberschlesischcu 
Eitieubahn. 

e.  AU^em^ine  Verwaltungskosten  {Administrationskosten).  Diese 
Kosten  waren  pro  Meile  Bahnlung«'  18fi3Tlilr.  im  Jahre  1870,  gegen 
1775  Thlr.  im  Jahre  1869,  1822  Thlr.  im  Jahre  1868,  1727  Thlr.  im 
Jahre  1867  und  1623  Thlr.  im  Jahre  1866. 

Die  Ausgaben  betragen  im  Maxiino  5594  Thlr.  bei  der  Aussig* 
Teplitaer  nnd  im  Minimo  352  Thlr.  bei  der  Lambaoh-Gmnndener 
Bahn,  von  der  Lina>Bud weiser  Pferdebahn  abgesehen,  wo  aie  nur 
138  Thlr.  in  Ansprach  nahmen. 

Die  BeUiebsauBgaben  haben  demnach  pro  Meile  Bahn  betragen: 

Im  Jahre  1870:   32  286  Thin 
,     „    1869:   32182  , 

Die  Repartition  der  Betriebsausgaben  nach  den  diveraen  Ver- 
waltungszweigen ergiebt  folgendes  liesultat;  es  kommen : 

1870.  1869.  1868.  1867.  1866. 

Proc,  Proc.  Proc.  Proc.  Proc. 

Auf  die  Bahnverwaltung              3144  3192  32*24  32  16  31-40 

„     „   Transportverwaltung.  .    62  79  62*56  62*23  62*30  62*95 

n     ,  allgemeine  Verwaltung     5*77  5'52  5*63  5*54  5*65. 


G.  Bilancen. 

Die  Betriebsansgaben  absorbirten  von  den  Bruttoeinnahmen 
im  Jahre  1870  45*55  Procjgegen  44*32  Proc.  im  Jahre  1869,44-23  Proc. 
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im  Jahre  1868,  UDd  44*01  Pro«,  im  Jahre  1867.  Dieser  Durofaschnitto* 
sata  ist  jedoch  bei  den  einaelnen  Lilden  ansserordentlieh  Tersohieden« 
denn  es  absorlnrten  jene  Ausgaben  im  Maximo  208*78  Proo.  der 
Bmttoeinnabme  (bei  der  lonie  Caemowitc-Snciawa)  und  dagegen 
nnr  24*97  Proo.  der  Bmttoeinnalune  bei  der  Tumau-Kraliip-Pniger 
Bisenbahn. 

Da  der  Uebersohnss  der  deutsdien  Verraisbabnen  en  total 

pro  1870:    145  412  524  Thir. 
„    1869;    140  460  065  „ 

betragen  hat,  SO  repartirt  sich  derselbe  pro  Meile  Bahnl&nge  auf 
durobsobnittlich : 

Im  Jahre  1870:   38024  Thlr.« 
,     „     1869:   40084  „ 
wodnroh  das  verwendete  Anlagecapital  fftr 

das  Jahr  1870  mit  annfihemd  6*8  Proc 

„  1869   „        »     .  7*3  „ 

*  «     «    1868  „        ,        7*7  „ 
«     «    1867   „        ,        7*5  „ 
„     .    1866   „        .        7*1  , 
vemnBt  worden  ist 

Die  beste  VerzinHun*;  des  Anlagecapitals  erzielte  die  Nürnberg- 
Fürther  Balm  (mit  24-38  Proc),  näclist  ihr  die  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn  mit  19*28  Proc. 

RentabUltätS¥erhältßi98e,   Ss  rentirten  mit: 


1870. 

1869.  \ 

186& 

1867. 

Ueber     5  Proc  14  Bahnen  14  Bahnen  16  Bahnen  16  Bahnen 

11 

n 

5 

ff 

5 

ff 

6  . 

.    3-4  „ 

6 

9 

10 

ff 

8 

ff 

6  , 

n     2-3  r, 

9 

ff 

7 

ff 

5 

ff 

6  » 

n     1-2  „ 

5 

ff 

7 

ff 

5 

ff 

1  » 

n    0-1  „ 

5 

ff 

4 

ff 

5 

ff 

2  . 

Unter  Knll  „ 

7 

rt 

1 

n 

Hiemach  haben  die  l^ahubesitzer  theils  ungenügende,  theils  gar 
keine  lievenuen  erlialten  bei 

45  Lluien  im  Jahre  1870,  g^en 
34     ,      «      ,     1869,  . 
28     »      »     „     1868,  n 
26     „      „      „  1867, 

wobei  bemerkt  zu  werden  verdient,  dass  eine  VerxinsQng  des  An« 
iageeapitals  unter  5  Proc.  dessbalb  als  eine  nicht  angemessene  be- 
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trachtet  worden  nmss,  als  von  <lt*iu  diesen  Procentsätzen  zu  Grunde 
liegenden  üeberscliusse  noch  Steuern,  Einlagen  in  die  Reserve-  und 
Erneuerungfifonds  etc.  in  Abzug  kommen,  so  dass  in  der  Kegel 
Niclils  ;iuf  Dividende  verbleibt,  wenn  die  absolute  Verzinsung 
5  Proc.  nicht  überschreitet. 

Preussische  Bahnen  1871  A.  Betriebseinnahmen,  a.  Einnahme  vom 
Personenverkehr.  Die  Totiik'iniialime  aus  dem  Personenverkehr  ver- 
lliL'ilt  sich  nach  Procenteu  auf  die  einzelnen  Wagenclassen  wie 
folgt: 


1871. 

1870. 

1800. 

1808. 

18G7. 

Proc 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

I.  Classe 

6-1 

51 

7-1 

71 

8. 

II.  . 

29*4 

26-8 

33-9 

340 

34-6 

III.  „ 

33-2 

33-5 

40-5 

40G 

36-7 

IV.  „ 

12-4 

12-7 

15-3 

15-4 

17-3 

Militär.  .  . 

18-9 

21-9 

3-2 

30 

3-4. 

Folgerungen,  Durchschnittlich  wurde  pro  Person  and  Meile 
Talso  pro  Personenmeile)  im  .Talirc  1871  2'4Sgr.  eingenommen. 
Wir  sehen  /ugU  ich,  dass  in  allen  Jahren  die  Haupteinnahme  auf 
die  dritte  Classe  koramt^  die  zweite  Classe  ist  demnächst  die  lucra- 
tivste.  Am  schiechtesten  rentirt  die  erste  Olasse,  obgleich  in  der- 
selben  die  längsten  Wege  zurückgelegt  werden,  wie  frfther  nach- 
gewiesen wurde,  und  der  Fahrpreis  das  Doppelte  der  dritten  Classe 
beträgt. 

Die  vierte  Classe,  die  absolut  rentabelste,  mnss  hier  ausser  Be- 
tracht bleiben,  weil  dieselbe  nur  auf  einzelnen  Bahnen,  existirt  und 
anch  auf  diesen  nur  in  verhaltnissmässig  wenige  ZAge  Angestellt 
wird.  Hieraus  erklärt  sich  das  (laut  obiger  Tabelle)  rehitiv  mindere 
Rentabilitätsyerhältniss  der  vierten  Wagenclassen,  welches  in  Wahr- 
heit weit  grösser  ist  als  das  aller  anderen  Classcn. 

Im  Uebrigen  zeigt  sich  anch  hier,  dass  die  Militurbewegung 
der  Kriegsjahre  keinerlei  Verschiebnng  der  gewöhnlichen  Verkehrs* 
Verhältnisse  invoMrt  hat,  obgleich  die  Frequenz  von  den  normalen 
3  Proc.  plötzlich  auf  22  Proc.  stieg. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  betni^en  25  487  Thlr. 
pro  Meile  (gegen  24Sil6  im  Jahre  1870);  de  sind  natOrlich  bei  den 
diversen  Bahnen  ausserordentlich  verschieden  und  betrugen  im 
Maximo  72  489  Thlr.  pro  Meile  Bahnlänge  bei  der  Berlin-  Potsdam- 
Magdeburger,  und  im  Minimo  4266  Thlr.  bei  der  Cottbus-Grössen- 
liainer. 
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Von  der  TotaleinDabme  kommen 

1871.  1870.  18G9.  1868. 

Proc.  Proc.  Proc.  Proc. 

Auf  deu  Localverkelir  .  .  .    62-65  OG'O  67*82  67-66 

„     „    directen  Verkehr    37-35  34*0  32-18  32-34. 

b.  Einnahme  vom  Güterverkehr.  Die  Einnaluno  aus  dein  Clüter- 
verkehr  betrug  52  470Thlr.  pro  Meile  (gegen  40  165  ini.Tjdire  1870); 
sie  erreichte  das  Maximum  von  146  245  Thlr.  pro  Balinmeile  bei 
der  oberschlesischcn  Bahn,  wahrend  das  Minimam  mit  5269  Tbir. 
di©  Cöslin-Danziger  Bahn  aufweist 

Von  den  Einnahmen  kommen  in  rroccnten  auf: 


Eil-  und  Postgüter  . 

Normalgüter  

Kohlen  und  Coakg. . 
Ermassigte  Olassen  . 

Vieh  

Sonstige  Einnahmen 
Die  Einnahmen  pro  Centnermeile  betrugen .  2*2  Pf.  pro  1871, 
gegen  2*3  Pf.  in  den  beiden  Vorjahren  und  kommen: 

187  !•       1870.  1869. 
Proc.         Proc.  Proc. 
Auf  den  Binnenverkehr  ...  .    37-02       30  65  39-63 
«     „   directen  Verkehr  .  .    62-98      60  35  60-37. 


1871. 

1870. 

1869. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

6-9 

60 

4-2 

140 

13-8 

17-7 

24-8 

25-9 

250 

47-9 

47-4 

46-7  • 

3-2 

3-7 

:}-3 

3-2 

3-2 

31. 

c.  Totaieinnahme»  Die  Totaleinnabme  pro  Meile  Bahnlfinge 
war  im  Maximo  18d  609  Thlr.  (Berlin-Potsdam-Magdeburg) ,  im  Mi- 
nimo  13  973  (TUsit-InBterburg).  Es  wurden  pro  Kutzmeile  dnrch- 
fichnitüich  eingenommen  12*9  Thlr.  (gegen  12*2  Thlr.  im  Jahre 
1870  nnd  11*8  Thlr.  im  Jahre  1869).   Davon  kommen: 

1871.  1870. 
Proc  Proe. 
Auf  .den  Personenverkehr     28*38  30*96 
„     „   Güterverkehr  . .     64*12  62*18 
ff   Nebeneinnabmen . .  .      7*50  6*86. 
Diese  Totaleinnahme  betrag: 
Im  Jahre  1871 :    15*63  Flx>c.  des  verwendeten  Anlagecapitals, 
,     „     1870:   14*22    „      „  „ 
„     „     1869:   13*61    „      „  „ 
„     1868:    13*83    „      „  „ 
wovon  natürlich,  behnfs  Ermittelung  der  Rentabiütäts Verhältnisse, 
die  Ausgaben  abgezogen  werden  müssen. 
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B.  Betriebsausgaben.  Die  Autsgabeii  pro  Meile  Bahnliinge 
stellen  sich: 

Ffir  die  Bahnver waltung: 

bei  den  Privatbahnen  in  Staataverwaltang  16007  Thir. 

,    ,   Staatsbahnen   11001  „ 

,    „   Privatbahnen   10386  „ 

Im  Mittel  ...   11  386  Thlr. 

gegen  10  367  Thlr.  im  Jahre  1870. 

Die  Maximalansgaben  pro  Meile  Bahnlänge  betrugen  imMaximo 
28584Thh'.  (Berlin-Potsdam-Magdeburg),.  im  Minimo  3319  Tfahr. 
(Tilsit-Insterbuig).  Hieran  kommen  die  Ausgaben  flir  die  Trans- 
poitverwaltung  mit  24  039  Thlr.  pro  Meile  Bahnlfinge,  und  wurden 


pro  Nutameile  verausgabt: 

Bei  den  Staatsbahnen   3'8  Thlr. 

j,     „   Privatbahnen  in  Staatsregie  3*6  „ 

j,     „   Privatbahnen   3*5  „ 

Im  Mittel  ...  3-6  Thlr. 


gegen  3  Thbr.  im  Jahre  1870;  3-2  Thlr.  im  Jahre  1869.  Im  Maximo 
betrugen  diese  Aiisgabjen  6*2  Thlr.  (Saarbr&cker  Bahn),  im^Minimo 
1-8  Thlr.  (Markisch-Posener  Bahn). 

Die  Ausgaben  für  die  allgemeine  Verwaltung  betrugen  2881  Thlr. 


pro  Meile  Babnlänget  und  zwar: 

Bei  den  Staatsbahnen   4140  Thhr. 

„    „   Privatbahnen  in  Staatsregie. .  3451 
„    ^   Privatbahnen .    1974  „ 

Demnach  betrugen  die  gesammten  Betriebsausgaben  pro  Meile 
Bahnlange: 

Bei  den  Privatbahnen  in  Staatsverwaltung    48  957  Tlilr, 

„     „    Staatsl)ahnen   40  831  „ 

»     „    Privatbahuen   33  306  „ 

Im  Mittel  .  .  .    38  041  Thlr. 
Im  Jahre  1870  dagegen  .  . .   34819  Thlr. 


Das  Maximum  der  Betriebskosten  erwies  die  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  mit  81 926  Thhr.  Das  Minimum  die  TUeit-Insterburger 
mit  8442  Thb.  pro  Meile. 

Die  Ausgaben  pro  Nuizmeile  betrugen  hiemach  5*8  Thhr.,  gegen  ' 
5*4  Thlr.  im  Jahre  1870. 
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1870. 

l8Gi). 

1868. 

Proc. 

Proc. 

Proc. 

29-8 

30-6 

31-2 

61-9 

611 

ÜÜ-9 

8-3 

8-3 

7-9. 

~  Vou  den  Gesamiutkostea  kommeu  auf  die 

1871. 
Proc. 

BahnverwaltiiiiLC ....  31*1 
Transportverwaltuiig.  62'8 
Gcneralverwaltung  .  .  6*1 

Es  absorbirteii  dio  Ausgaben  45"4  Proc.  der  Bruttoeinnahmen, 
gegen  44  Proc.  in  den  Jahren  1870,  1869  und  1867,  sowie  4o'l  Proc. 
im  Jahre  1.868.  Im  Maximo  betrugen  <lie  Ausgaben  99*7  Proc.  der 
Bruttoeinnahmen  (Cöslin-Danzig),  im  Idinimo  jedoch  nur  36*1  Proc. 
(oberschlesisehe  Eisenbahn). 

Zur  Vermehrung  der*Betriebsniittel,  Meliorationen,  der  Bahn- 
anlagen, Erneuerungen  etc.  wurden  12  045  827  Thlr.  im  Jahre  1871 
verwendet  und  betragen  mit  Einschhiss  dicscir  Summe  die  Ausgaben 
pro  Meile  ßahnliinge  durcliscIinittUch  45  684  Thlr.  (gegen  41 146  Thlr. 
im  Jabre  1870),  oder  7  0  Thlr.  pro  NutsmeUe. 

Die  Ausgaben  absorbirten  von  den  Einnahmen: 

Proc. 

Im  Jahre  1871:  54  4 
,  „  1870:  620 
„  „  1869:  ÖS'l 
.  ,  1868:  54*1 
„  „  1867:  54*4 
„  „  1866:  52-7. 
Sachlich  geordnet  repartiren  sich  die  Betriebgausgaben  wie  folgt: 

1871.  1870.  1869. 

Proo.  Proo.  Proo. 

1)  BeBoldnng  der  Beamten   24*0  26*2  .  26*7 

2)  Di&ten,  Reisekosten  etc.   15*9  15*2  15*2 

3)  Materielle  Verwaltungskosten     6*9         5*9  5*9 

4)  TJnterhaltang  der  Bahnanlagen   13*2  12*6  13*1 

5)  Kosten  des  Bahntransportes.  .   27*3  27*0  26*2 

6)  Diver8a   13*6  13*1  12*9. 

Kosten  der  Zugkraft  Die  Kosten  der  Zugkraft  betrugen  pro 
Meile  Bahnlänge  überhaupt  10350  Thlr.,  oder  47  0  Thlr.  pro  Nutz- 
meile,  und  1 3  0  Sgr.  pro  Axmeile  (gegen  9266  Thh\,  resp.  42*8 Thlr. 
und  11*6  Sgr.  im  Jahre  1870).  Die  Kosten  der  Zugkraft  waren  pro 
Centner: 

*  1871.        1870.        1869.  1868. 
Geförderter  Nettolast  0*41  Pf.     0*40  Pf.     0*38  Pf.     0*39  Pf. 
„        Brattolast  0*11   «      0*10  „      013  „     014  „ 

Petyholdt,  8tadi«a  «te.  21 
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üebrigeus  k«inn  die  Aufstellung  der  BetriL'l).sl)iljincen  aui'zweierlei 
Art  erfolgen,  indem  nämlich  von  den  Kinnahmeu  die  Betriebs- 
ausgaben  entweder  exclusive  oder  inclusive  der  auf  Meliorationen  etc. 
verwendeten  Summen  in  Abzug  gebracht  werden. 

Rentabifitätsverhäitttisae,  Mit  Einrecbnung  der  zu  Meliorationen  etc. 
verwendeten  Summen  berechnet  sich  der  Uebersohuss  auf  38  241  Thbr. 
pro  Meile  Bahnlänge  und  verzinste  derselbe  das  verwendete  Anlage- 
capital  mit  7*1  Proc.  gegen: 

37  922  Thlr.  pro  Meile  und  7  Froc.  Zins  im  Jahre  1870, 
«  3G111     „      ,      «  ^    6-5   «       «     „      „  1869, 

33  706  ^  »  «  «  61  »  n  n  n  1H<>'% 

36  091  n  V  n  y,  «'^  «  „  «  n  1867, 

36  753  r,  n  „  „  ^'1  n  n  n  n  l'^^'^S 

38  752  «  ,  „  «  7-2  „  „  .  ,  1865. 

Die  Dividende  der  Privatbabnen  in  eigener  Verwaltung  betrug 
(mit  Einscbluss  der  Zuschüsse  seitens  des  Staates  und  der  Privaten) 
8*87  Proc  und  7*16  Proo.  bei  den  Privatbahnen  in  Staatsverwaltung. 
Ohne  jene  Zuschüsse  betrug  die  Dividende  8*60  und  beziehentlich 
7*08  Proc,  wäshrend  auf  die  Staatsbalmen  eine  Rente  von  circa 
6*70  Proc  gefallen  sein  würde. 

Sächsische  Staatsbahnen  1871  Die  Einnalimen  aus  dem  rersonen- 
verkehr  betrugen  27  315  Tl\h-.  pro  Meile  Balinlünge,  gegen  2^1  1 24  Thlr- 
im  Jahre  1870.  Ferner  wurden  für  den  Transport  von  Equipagen, 
Vieh,  Militiir  etc.  weitere  3193  Thh*.  eingenommen. 

Ans  dem  Güterverkeln-  wurden  69  478  Thh*.  pro  Meile  erzielt  un<l 
betrugen  die  Gesammtfinniihinen  pro  Meile  J>ahnläng('  im  Jahre  1871  : 
104  153  Thlr.,  oder  beziehungsweise  pro  Nutzmeile  11  718  Thlr.  und 
0-187  Thlr.  pro  Axmeile. 

Von  den  Gesammteinnalimen  kommen: 

Auf  den  Pcrsoiu'iivcrkehr   25'68  Proc 

„     „    E(juipai;(  11-  und  Thier  verkehr     3*02  „ 

^      „    Güterverkehr   GG'71  , 

n  sonstige  Einnahmen   4*59  „ 

100  Proc 

Die  Ausgaben  betrugen  pro  Meüe  Bahnlänge  im  Jahre  1871: 
57  663  Thhr.,;oder  6*487  Thhr.  pro  Nutzmeile,  resp.  0*104  Thlr.  pro 
Axmeile. 

Sämmtliche  Ausgaben  erreichen  55*66  Proc  der  Bruttoeinnahme 
(gegen  57*81  Proc  im  Jahre  1870). 
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Von  den  Ausgaben  kommen: 

Auf  die  J5ahnverwaltnncf  .  .  .    20*40  Proc. 
,      „  Trans] »ort Yi'i  waltuiig-    75*59  „ 
„     „  Generah  orwaltung.  .      4'01  „ 

Der  gemachte  Uobersclniss  ist  Tblr.  5  351  211  und  entspricht 
7'07  Proc,  des  ongagirten  CapitaU  (gegen  5'64  Proc.  im  Jahre  1870). 
Der  Ueberschuss  beträgt  demnach  pro  Meile  Babnlänge: 

Im  Jahre  1871:   46492  Thir. 
„     „     1870:   37090  „ 

Eni/ Ische  Bahnen  1871  BehnfeVergleichung  mit  den  vorgeführten 
Zahlen,  soweit  angüuglich,  dürften  schlietslioh  einige  Notizen  Aber 
die  Betriebsresultate  auf  englischen  Bahnen  von  Werth  sein. 

Laut  Parlamentsacte  vom  14.  August  1871  müssen  alle  englischen 
Eisenbahngesellsohaflcn  (das  Institut  der  Staatsbahnen  ist  in  Eng- 
land unl)ckannt)  jährliche  Reclienschaftsberichte  an  das  Handelsatnt 
erstatten  und  ist  auf  Grund  dieser  zum  ersten  Male  eingegangenen 
Herichte  eine  Parlanientsschrifl  verfasst  worden.  Dieselbe  behandelt 
in  drei  Abtheilungen: 

1)  die  Anlagekosten;  - 

2)  iVie  Betriebsergebnisse; 

3)  die  Betriebskosten. 

Betriebskosten,  Als  Resultat  dieser  Zusammenstellungen  er- 
giebt  sich: 

1)  dass  die  auf  15  376  engl.  Meilen  berechneten  Eisenbahnen 
ein  Anlagecapital  von  £.  35  944  durchschnittlich  gefordert 
haben,  wobei  ausser  Betracht  gelassen,  ob  ein  oder  mehrere 
Geleise  gelegt  sind; 

2)  im  Ganzen  wurden  im  Jahre  1871  (rund)  375  INlillionen 
Passagiere  betordert  (den  Localverkchr  in  London  nicht 
inbegriffen),  darunter  10 Proc.  in  erster,  20  Proc.  in  zweiter 
und  70  Proc.  in  dritter  C'lasse. 

Der  Gutcrtran8])ort  bestand  aus  07  Millionen  Tonnen  (rund) 
allgemeine  Frachtgüter  und  I  Jlt  Millionen  Tonnen  Kohlen,  Krze  etc.; 
sie  betrug  mithin  im  (lanzcn  also  IST  Millionen  Tonnen. 

Vergleich  der  Massenbewegung  auf  englischen  und  deutschen  Bahnen. 
Vergleichen  wir  damit  das  gleiche  Betriebsjahr  der  deutschen  Vereins- 
bahnen, wobei  bemerkt  werden  muss,  dass  1871  durch  die  grüssten 
Frequenzverhültnisse  gegen  alle  Vorjahre  sich  auagezeichnet,  so  ergiebt 
sich,  dass  auf  4556  deutschen  =  22  780  engl.  Meilen  (rund)  167  Mü- 
lionen  Passagiere  befördert  wurden,  während  gleichzeitig  in  Eng- 

21* 
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land  37öMillioiKMi  auf  ein  Netz  von  nur  15  .iTO  engl.  Meilen  kommen; 
mitiiin  erwcisi  England  eine  circa  dreimal  grössere  Personenirequenz 
als  Deutsollland. 

Ferner  wurden  auf  den  Vereiusbalmen  an  Gütern  23()1  Centner 
=  113  Millionen  Tonnen  befördert,  gegen  187  Millionen  Tonnen 
Gflter  in  England,  woraus  eine  bedeutend  grössere  Güterbewegung 
resultirt  als  anf  den  deutschen  Vereinsbahnen,  bei  denen  auf  einem 
nm  30  Pro c.  grösscreu  Bahngebiete  40  Proc.  weniger  Güter 
bewegt  wurden  als  in  derselben  Periode  in  England. 

Finanzielle  Eriebnfsae  der  englleolien  Bahnen.  Die  Bruttoeinnahme 
belief  sich  auf  (rund)  49  Millionen  £,  welcher  25  Millionen  £  an 
BetriebsauHgiiben  entgegenstehen,  d.  b.  47  Proc.,  was  einer  Verzinsung 
des  Anlagecapitals  von  nur  circa  4*8  Proc.  entspricht. 

Entschädigungs-  und  Processkostenconto.  Vüv  die  englischen  Ver- 
hältnisse höchst  charakteristisch  sind  die  unter  den  l^etriehskosten 
figurirenden  kolossalen  Poston  für  Entschädigungen,  Processe  etc., 
die  z.  B.  1871  in  runden  ZahU  ii  l)etru<ien: 

Entschädigung  für  Verletzung  von  Personen  £.  312  000, 

^            „  beschädigte  und  verlorene  Güter   „  141  000, 
Gerichts-  und  Parlament skosten   „  251  980. 

Unfälle  auf  deutschen  und  englischen  Bahnen.  Hierbei  verdient 
ssunüchst  bemerkt  zu  wer<len,  dass  auf  den  englischeti  Bahnen  das 
Jahr  1870  gegen  die  Durchschnittszahl  der  letzten  fünf  Jahre  (83  Un- 
fälle pro  Jahr)  57  Proc.  mehr  Unftille,  nämlich  150  darbot,  und  dass 
auf  4  651000  Reisende  ein  Todesfall,  und  auf  283  000  Reisende  ein 
Beschadigungsfall  kam;  während  in  den  tunf  Vorjahren  durchschnitt- 
lich nur  auf  13MiI]io]ien  Reisende  ein  Todter  und  a^f  372000  ein 
Beschadigungsfall  sich  repartirte. 

Gleichzeitig  wurden  auf  den  deutschen  Vereinsbahnen  (unter, 
wie  oben  gezeigt,  weit  schwächeren  Verkehrsverhältnissen)  bei  230  Un- 
ßllen  73  Menschen  getödtet  und  300  verletzt,  wobei,  wie  wir  aus- 
drücklich hervorheben,  in  beiden  Fällen  nur  die  bei  Unfällen, 
also  ohne  eigenes  Verschulden  Getödteten,  rosp.  Verletaten 
figuriren,  während  die  Zahl  der  angeblich  „durch  eigenes  Verschulden" 
Getödteten  und  Beschädigten  eine  vielfach  beträchtlichere  ist. 

Da  im  Jahre  1870  rund  144  Millionen  auf  den  deutschen 
Vereinsbahnen  befördeil  wurden,  so  kommt  1  Todter  auf  2  Millionen 
Reisende,  und  auf  48  000  ein  Verletzter,  woraus  folgt,  dass  man  iii 
England  seiner  Haut  weit  sicherer  ist  als  in  Deutschlaud. 

üraaolien  der  grossen  Betriebssiofieriieit  auf  englisehen  Bahnen, 
Die  grosse  Sicherheit  des  Verkehrs  auf  englischen  Bahnen  mnss 
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insbesondere  dem  allgemein  dnrcbgefUhrten  Looking-  und  Blocking- 
System,  der  Unabhftn^gkeit  des  Schienenweges  von  den  übrigen 
Verkehrswegen,  sowie  der  absolnten  Trennung  des  Güter-  vom 
Personenverkehr  in  Zeit  nnd  Raum  beigemessen  werden,  sowie  ins- 
besondere den  fabelhaften  Summen,  welche  für  Entschfidigung  ver- 
letzter Personen  oder  Güter  seitens  der  Gesellschaften  bezahlt  werden 
müssen,  und  die  nm  so  mehrzur  denkbar  finssersten  Vorsicht  mahnen, 
als  die  zu  zahlenden  Prooesskosten  den  Werth  jener  in  der  Regel 
noch  bedeutend  übertreffen. 


Betriebskosten  auf  Bergbahnen. 

VorV)ei)ierkungeu.  Dass  die  Betriebskosten  auf  ansteigeiuler 
Hahn  im  Allgemeinen  höiier  sind  als  auf  horizontaler  Strecke,  gleiche 
Massenbeweguni^  in  jeder  liichtung  vorausgesetzt,  hat  die  Praxis 
erwiesen,  obgleich  theoretisch  hierzu  kein  Motiv  vorhanden  ist;  denn 
was  auf  der  Bergfalirt  an  Brennstoli',  Oel,  IieilnuiLr  etc.  mehr  ver- 
brauoht  wird,  müsste  eigentlich  auf  der  Tlialfahrt  vollständig  wieder- 
gewonnen werden,  da  die  Wagen  von  selbst  den  Berg  lünunter- 
laufen.  Ja  man  ist  in  vielen  Fällen  sogar  gezwungen,  einen  bedeu-  * 
tenden  Kjraftüberschuss  durch  die  negative  Arbeit  der  Bremsen  zu 
vernichten,  damit  eine  bestimmte  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  nicht 
überschritten  werde. 

Höhere  Betriebakosten  der  Bergstrecke,  Bei  näherer  Betrachtung 
dieses  Gegenstandes  zeigt  sich  jedoch,  dass  nicht  nur  die  Abnutzung 
der  Transportmittel  sowohl,  als  des  Schienenweges,  sondern  auch 
die  Brennstoffkosten  sich  durchschnittlich  um  eine  gewisse  Grösse 
auf  der  Beigstrecke  höher  stellen,  als  die  gleichnamigen  Posten  der 
anschliessenden  Thal-  oder  Flaohlandstrecken.  Es  müssen  daher 
diese  letzteren,  als  die  günstiger  profilirten  Strecken  des  Netzes,  den 
Ausfall  der  Bergstrecke  decken. 

Betriebsresultate  der  Bergstrecken  der  österreichischen  Südbahn. 
Sehr  in  die  Augen  fallend  zeigen  sich  die  höheren  Betriebskosten 
der  Bergstrecken  auf  dem  Netze  der  österreichischen  Südbahn  und 
wollen  wir  daher  —  zur  näheren  Erläuterung  dieser  Verhähnisse  — 
einen  Einblick  in  die  officiellen  licsultate  der  bezüglichen  Statistik  thun. 

Das  Netz  der  österreichischen  Südbahn  umfasste  1871  im  Ganzen 
219*3  Meilen.  Darunter  befinden  sich  —  als  eigentliche  Bergstrecken  — 
zunächst  die  Semmcringbahn  mit  Steigungen  von  1  :  40  ('25  pro  1000) 
und  Curven  von  180  m  Radius;  die  Brennerbahn  (Insbruck-liotzen  = 
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16  Meilen),  die  Strecke  Yillaoh-FranzensfeBte,  Leoben-Vordernberg 
und  St  Peter-Finme,  welche  silmmilich  Steigungen  you  1  :  40  dar- 
bieten, während  die  Übrigen  Strecken  des  Netees  im  Allgemeinen 
günstig  profilirt  sind. 

Kosten  pro  Zu^meile.  Ks  sollen  mm  die  Ijutriebskostun  dieser 
diversen  Bergstrecken  mit  den  übrigen  Theilen  des  Netzes  im  Nacii- 
tblgenden  verglichen  werden,  wobei  wir  zuuücbyt  die  Linie  Wien- 
Triest  ins  Aui,^'  lassen. 

£&  kobtete  uämlicb  die  Zugmeile: 

1870.  1871. 

Auf  dem  Semniering.  .  .  .    4  495  fl.  4-027  fl. 


den  übrigen  Strecken    2-913  „  3*082  „ 


Wien- 
Trieet 


„    der -ganzen  Linie  .  .  .    3*010  „  3*145  ^ 

Speoifioation  der  Kosten.  Die  speciellen  Kosten  für  die  Zug- 
forderung und  Instandhaltung  der  Betriebsmittel,  wobei  die  durch- 
schnittliclie  Axenzahl  47,  die  mittlere  Bruttobelastung  des  Zuges 
4231  Ctr.  betrug,  waren  im  Jahre  1871: 

I.  Maschinen.  Ganzes  Nets.  Semmering. 

Führung   0518  fl.         0-725  fl. 

Brennstoff   0*931  „  1*749  „ 

Schmiere  und  Beleuchtung   0*112  „  ,  0*146 


Wasserdienst   0H)21  ,  0*037  „ 

Reparatoren   0*631  „  0*836  „ 

Regiekosten   0*137  ,  0*074  „ 

IL  Personen-  und  Güterwagen. 

Rcpai-atur  der  Personenwagen  ....  0*229  „  0*105  ^ 

«         „    Güterwagen   0*472  „  0*315  „ 

Schmierung   0K)49  „  0*031  „ 

11  egiekosten   0*045  „  0*009  „ 


Total  pro  Zugmeile   3-145«.  4-027  H. 

Vergleichende  Zusammenstellung  der  diversen  Betriebsstrecl(en. 
Die  analogen  vergleichenden  ZusamniensteUungen  lehren,  dass  auf 
der  IJrennerstrecke  diese  Kosten  4*ö2ö  fl.  pro  Zugmeile  betragen, 
wahrend  sich  dieselben  fiir  die  ganze  40*435  Meilen  lauge  Tyroler 
Strecke  (Kufsteiu-Botzen-Ala)  auf  nur  3*748  fl.  stellten. 

Die  Zugkosten  auf  den  sämmtUcheu  Strecken  des  Netzes  waren 
pro  1871  die  nachfolgenden: 
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Strecke 

■* 

Länge 

Mittlere 
Bnitto- 
belastung 
des 
Zuges 

Mittlere 

des 
Zuges 

Kosten 
pro 

^ugiueuc 

Ctr. 

fl. 

76-7 

42;h 

47 

3'145 

Wien-Triest  (ohne  Setnmeriue)  .  . 

5-5 

2589 

29 

4-027 

40-4 

2646 

31 

3-748 

165 

2306 

27 

4*525 

Tyrolcr  Bahn  (oline  Stenner)  ... 

2923 

34 

3  109 

• 

2169 

28 

4*001 

219*3 

4011  • 

44*4 

3*230 

Folgerungen.  Wir  sehen  demnach,  dass  der  Betrieb  der  Berg- 
Streclcen  mit  1  :  40  etwa  20  Proc.  mehr  kostet,  als  derjenige  auf 
gewöhnlichen  Längenprofilen,  gleiche  JMassenhewegung  in  beiden 
Richtungen  vorausgesetzt.  IJie  Melukosten  werden,  wie  aus  obiger 
Speciücation  ersichtlich,  wesentlich  durch  erhöhten  Hrennstott'-  und 
lieparaturaufwand  begründet.  Der  l>rennstoiraut"wand  ist  zwar  abr 
wärtfi  ein  sehr  beschränkter,  kann  jedoeli  in  der  Praxis  nicht  gänzlich 
öistirt  werden,  während  die  Feuerung  aufwärts  beträclitlich  lörcirt 
werden  muss.  Hieraus  resultirt  erfahrungsmässig  für  die  gesammte 
Bergstrecke  ein  höherer  mittlerer  UrennstoftVerbrauch  pro  Einheit 
des  Weges,  als  auf  der  horizontalen  für  die  Fortschaft'ung  <ler  gleichen 
Bruttomasse  durchschnittlich  erforderlich  ist.  Die  hr)heren  IJeparatur- 
kosten  an  Schienen,  Locomotiven  etc.  sind  vornehmlich  Folge  der 
vermehrten  l^remswirkung,  der  Sandbüclise  und  der  Curvenpressungeu. 
Namentlich  müssen  die  Handagen  häutiger  abgedreht,  resp.  erneuert, 
sowie  auch  die  gekup})elten  Uä<lerpaare  der  Maschinen  rechtzeitig 
verwechselt  werdeu  wegen  ungleicher  Abnutzung  der  Sätze. 

Beschlüsse  der  Münchener  Technikerversammlun^  in  Betreff  der 
Betriebskosten  auf  Bergbahnen.  Bei  der  hohen  Bedeutung,  weiclie 
die  Bergstrecken  in  der  Oeconomie  des  IJetriebes  für  sich  in  An- 
spruch nehmen,  darf  es  nicht  befremden,  dass  schon  bei  der  Münchencr 
Versammlung  deutscher  Kisenbahntechniker  (18G8)  eine  hierauf  be- 
zügliche Frage  Gegenstand  der  Discussion  war,  deren  Fassung 
lautete : 
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„Liegen  weitere  Erruliningen  iil)ir  die  Loconiolivleistungen 
„  und  Betriebskosten  auf  Gebirgsbainieu  gegenüber  den  Flach- 
„  landsbalinen  vor?" 

Die  unbestimmte  Form  der  Fragestellung  hatte  zur  Folge,  dass 
nur  von  einzelnen  Verwaltungen  einige  Angaben  in  IJetreff  unseres 
Gegenstandes  erzielt  wurden,  und  dass  namentlich  dem  Kosteu- 
punkte nur  obertlächliche  Rechnung  getragen  ward. 

Zunächst  giebt  die  sächsisclie  östliclie  Staatsbahn  an ,  dass  auf 
der  (nahezu)  liorizontalen  Strecke  J)resden-l>odenbach  die  mit  13  bis 
20  000  Ctr.  tarifirten  Güterzüge  mit  drei  Meilen  befördert  würden, 
und  dass  dieselben  Maschinen  auf  der  Gebirgsstrecke  Tharand- 
Klingenberg,  die  mit  1  :  40  steigt,  1000  Ctr.  befordern,  woraus  eiu 
Verhältniss  von  G"8  :  1  resultiren  würde.  Pro  Axmeile  betrug  der 
mehrjährige  Durchschnittsverbrauch  auf  der  Linie  Dresden-Bodenbach 
2-82  Pfd.  Kohle,  und  6'93  Pfd.  auf  der  Strecke  Tharand-Freiberg, 
wonach  sich  ein  Verhältniss  von  2 :  5  pro  Lasteinlieit  ergeben  würde. 

Dass  die  Transportmittel  auf  Bergstrecken,  wo  ihnen  regelmässig 
volle  Ladung  gegeben  werden  muss,  eine  bessere  Ausnutzung  erfahren, 
dass  ferner  die  zufallige  Richtung  des  llauptverkehrs,  d.  h.  ob  die 
Hauptlasten  auf-  oder  abwäi*ts  gehen,  w'esentlich  zur  Beurtheilung 
der  Frage  ins  Gewicht  falle,  sind  Selbstverständlichkeiten,  die  von 
melireren  Bahnen  hervorgehoben  werden.  Es  versteht  sich  die 
Richtigkeit  dieser  Anmerkungen  wohl  von  selbst,  denn  auf  Bahnen,' 
wo  die  Lasten  thalwärts  gehen,  haben  die  Maschinen  eben  nm*  die 
Tara  bergwärts  zu  führen.  Unter  solchen  Umständen  kann  der 
Betrieb  der  Bergbahn  ausnahmsweise  sogar  billiger  werden  als  der 
einer  horizontalen  Bahn,  die  in  jeder  Richtung  Lasten  bewegt  Der- 
gleichen Fälle  treten  aber  nur  auf  Localbahnen  ein,  die  ausychliesslich 
einem  bestimmten  Transportgegenstande  dienen,  niemals  auf  den 
hier  in  Rede  stehenden  Normal-,  resp.  Hauptbahnen,  die  stets  in 
jeder  Richtung  einen  annähernd  gleich  freqnenten  Verkehr  haben '^). 

Erfahrungen  der  süd norddeutschen  Verbindungsbahn.  Die  genannte 
Bahn  giebt  die  Kosten  der  Zugkraft  in  nachfolgenden  Verhältnissen  au: 

Horizontale  Steigungen 

1  :  150.       1  :  70. 


Bei  Güterzügen  .....       1  1'29  2*89 

^    gemischten  Zügen        1  1*13  1*50 


Personenzügen  .  .       1  1*0  1*25. 


*)  Näheres  über  diesen  Gegenstand  yergleiobe  im  fünften  Abschnitte 
(Seoundär-  und  Schmalspurbahnen)  dieser  Scbrilt 


Digitized  by  Google 


KOSTEN  AUF  B£BQBAHN£N. 


329 


Erfahrungen  der  Cö/n- Mindener  Bahn,  Nach  den  Erfahrungen 
der  Cdln-Mindener  Bahn  sollen  die  Betriebskosten  der  Linie  Oöln* 
Giessen,  die  sam  Theil  Gebirgsbahn  mit  Vm  Steigung  ist,  im  Jahre 
1866  sieh  anf  42  Proc.  hoher  berechnet  haben  als  diejenigen  der 
Cöln-Mindener  Hauptbahn. 

Esnfluss  der  Stei^un^en  auf  die  diversen  Vericeiirsarten.  Betont 
wird  endlich  der  Umstiimi,  dass  der  erschwerende  Einfluss  der 
Steigungen  vornehmlich  den  C4üterverkehr  treffe,  in  beträchtlich 
minderem  Grade  den  Personenverkehr.  Es  kann  das  nicht  befremden, 
da  die  Statistik  der  meisten  Bahnen  lehrt,  dass  die  bewegten  Lasten 
schon  a  priori  ganz  vorwiegend  dem  Güterverkehr  aTii::t  hören ,  und 
dass  mithin  bei  diesen  letzteren  die  Einflfisse  des  Bergbetriebes  in 
ihrer  Gesammtheit  deutlicher  hervortreten  müssen,  versteht  sich 
wiederum  von  selbst 

Wfthrend  ausserdem  die  Personenzüge  in  der  Regel  von  den 
günstiger  profilirten  Strecken  mittelst  derselben  Locomotive  ohne 
Weiteres  auf  die  IJer<^streoke  übergehen,  wird  man  bei  dem  in  Deutsch- 
land üblichen  Betriebsmodus  die  kolossalen  Güterzüge  am  Fusse 
der  Steigung  entweder  trennen  und  regelmässig  in  zwei  Zügen  be- 
fördern  müssen,  oder  den  ganzen  Zug  mit  Hülfe  einer  s<^iebend 
wirkenden  Locomotive  (ebenso  regelmftssig)  hinau&nschaffen  sich 
gezwungen  sehen.  Unter  solchen  Umständen  ist  es  leicht  erklftrlich, 
dass  derGüterbetiieb  thatsftchlich  nachtheiliger  und  störender  durch 
die  Bergstrecke  influirt  werden  müsse  als  der  Femonenbetrieb, 
während  in  jedem  anderen  Falle  kein  Grund  daftr  weder  praktisch 
noch  theoretisch  ersichtlich  ist,  da  vielmehr  immer  nur  der  herkonim- 
lichü  Bctriebsmudus  jenen  differirenden  Einfluss  künstlich  zu  schaffen  * 
vermochte. 

Abgesehen  von  den  erhöhten  Kostt  n  der  Zugkraft  auf  der 
Bergstrecke  (die  sich  iTir  alle  Züge  geltend  machen),  influiren 
jedoch  die  Gesammtbetriehskosten  offenbar  auf  alle  Transportmittel, 
d.  h,  auf  jede  Tonne  Bruttolast  in  gleicher  Weise,  da  sämmtliche 
Wagen  und  mithin  alle  l^ruttolasten  an  den  Nachtheilen  des  Berg- 
betriebes  in  gleicher  Weise  participiren  müssen,  wie  an  den  Vor- 
theilen der  Horizontalstrecke.  Jede  Tonne  Bruttolast  erfordert  eben 
(im  Uebrigen  gleiche  Umstände  vorausgesetzt)  das  gleiche  Kraft- 
maass  zur  Fortschaffung.  Darum  kann  ein  dera«Güterbetriebe 
specifisch  immanenter  Einfluss  auf  die  Erschwerung  des  Berg- 
betriebes in  Wahrheit  nicht  existiren,  sondern  nur  in  der  Einbildung 
vorhanden  sein,  wofern  er  nicht  wirklieh  durcli  einen  verkehrten  Be- 
triebsmodus der  Güterzüge  provocirt  ist. 
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Von  den  Tarifen. 

Vorbeiiu'rkini  ijen.  Nach  den  beiden  Ilaujitvcrkflirsgutiiuigen 
haben  wir  zweierlei  Tarifarten  von  einander  zu  trennen,  uüuilicb 
Personentarife  und  Gütertarite. 

Es  kann  bei  dieser  Bes])reciiung  nit  lit  sowohl  auf  die  absuliiteu 
Werthe  der  <liversen  Tarife  ankommen,  als  vielnielir  auf  die  Darlegung 
oder  Untersuchung  derjenigen  Phucipien,  welche  ihrer  Entstehung 
zu  Grunde  liegen. 

Die  Feststelhing  angemessener  Tarife  ist  unstreitig  eine  liöchst 
wichtige  Hauptfrage  für  das  Gedeihen  einer  öffentlichen  W^rkehrs- 
anstalt,  die  ihre  Wohlfahrt  im  Massen  verkehr  zu  erblicken  hat. 

Allgemeine  Qfundfage  der  Tviflrung.  Die  BaBis  der  Tarife  bilden 
snnächst  die  Selbstkosten.  Es  lassen  sich  aber  offenbar  för  jede 
Bahn  auf  Gnmd  der  Betriebsresultate  irgend  eines  Betriebsjahres 
(oder  mehrerer  derselben)  die  durohscbnittlichen.  Selbstkosten  der 
Personen-  und  Gütertransporte  ermitteln  und  feststellen. 

Die  Selbstkosten  des  Transportes  der  Personen  und  Güter 
setzen  sich  aber  zusammen  aus  folgenden  lunf  llauptgruppen  von 
Elementen,  nämlich: 

1)  aus  den  eigentlichen  Transjxn'tkosten; 

2)  aus  den  Verwaltungs-  und  Unterhaltungskosten f 

3)  aus  den  Expeditionskusten; 

4)  aus  den  Stationskosten; 

5)  aus  der  Verzinsung  des  Anlagecapitals. 

Nur  die  ad  1  genannten  stehen  in  directem  Verhältniss  ndt 
der  Transportweite,  während  die  übrigen  von  der  Transport  weite 
80  ziemlich  uuabliängig  sind. 

Grundlagen  für  die  sogenannten  Mlnlmaltarife,  Die  auf  irgend 
eine  rationelle  Metbode  entwickelten  Selbstkosten  der  Transporte  in 
den  diversen  Verkehrsgattungen  mfissen  —  wie  schon  angedeutet  — 
als  durchschnittli<^e  Normalsätse  zur  Feststellung  der  beziehent- 
lichen  Tarife  gelten,  wenn  auch  in  gewissen  Fftllen  bedeutend  er- 
mSssigte  Ausnahmstarife  eintreten  können,  um  z.  B.  gewisse 
Transporte  der^  Bahn  zuzuweisen ,  die  sonst  einen  anderen  Weg 
nehmen  würden  etc. 

Man  wird  nämlich  bei  sehr  bedeutenden  Transporten  auf  die 
Rücksichtnahme  der  Verzinsung  des  Anlagecapitals  verzichten 
dürfen,  wofern  nur  die  bumiutlichen  Üetriebskosten  mindesteus  gedeckt 
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werden,  und  man  erhält  dann,  indem  man  bei  der  Bereohnnng  der 
StationB-  und  Transportkosten  Jene  VersinBang  nioht  mit  in  Rechnung 
ziehti  die  Grundlagen  für  den  sogenannten  Minimaltarif. 

Ueberhaupt  stellen  sieh  die  Transportkosten  verhSltnissmftssig 
um  so  niedriger,  je  grösser  die  durohschnitUiche  Tnmsportweite  der 
Personen  und  Güter  ist 

EmlttBimg  der  Selbstkosten.  Die  von  Soheffler  für  die  braun- 
schweigisohen  Bahnen  nach  den  Betriebsresultaten  angestellten 
Bereeimungen  ergeben: 

Die  Normal-Stationskosten  pro  Centner  Eil-  oder  Nonnalgut  0*875  Sgr. 
„       „      Transportkosten  pro    „      Productengut  ....  0*250  „ 

n       »  n  „      .      Eilgut-  .  .  0*587  „ 

„       j,  »  »  Centnermeile  Normalgut.  .  0  2 52  „ 

„  „  „  „  Proilucte  .  .  0-190  „ 

Kosten  der  l'ersonenracile  im  Schnellzug   1.  Classe  5*79  Sgr. 

II  441 

Desgleichen  im  Personenzuge  in   I.     „     4  63  „ 

n  »  n  n   H-      «      3'53  „ 

a.  Personentarife  der  deutschen  Vereinsbahnen.  In  der  Praxis 
stellen  sieh  die  Pt  rsoiientarife  auf  den  deutsohen  Vereinsbabnen  pro 
Meile  durchüchuitUich: 

6—7   Sgr.  für  die  L  Classe, 
4— ö    „    „    „  n.  » 

2i/,_3v,  „   „  „  ra.  „ 
PA    „   „  „  IV.  , 

In  der  Kegel  findet  mau  6,  4^2  und  3  Sgr.  für  die  besiehent» 
liehen  drei  Glassen  pro  Bahnmeile  als  die  am  häufigisten  in  Nord- 
deutschland  auftretende  Taxe.  In  Oesterreich  sind  diese  Taxen 
höher,  in  Südwestdeutscbland  niedriger. 

Auf  fast  allen  Bahnen  sind  Retourbillets  mit  25— SSV^  Proc. 
Ermässigung  eingeführt.  Das  System  der  Abonnementsbillette  ist 
nur  auf  eiiizeliu  n  IJahngehieten  entwickelt.  Die  lietourbillette  gelten 
im  Loealverkehr  1 — 3  Tage,  aiii'  manchen  IJahiien  in  den  höheren 
Classen  5  Tage  (Cöln-Frankliut  a.  31.  eU.)  und  müssen  im  externen 
Verkeln- zur  UückfaiwtsgiUtigkeit  wiederum  am  SoluUter  abgestempelt 
werden;  doch  ist  eine  durchschlagende  Vergrösserung  der  Frequenz 
durch  deren  Einführung  in  Deutschland  nielil  erzielt  worden,  zumal 
KetourselmellzugbiHette  nicht  existircn,  tlas  Uetourbillct  in  vielen 
Fällen  mithin  verloren  ibt.  JJas  Institut  der  iietourächuellzugbillette 
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hätte  längst,  z.  B.  nach  belgischem  Muster,  in  Deutschland  eingeföhrt 
werdeil  können  und  sollen,  wenn  seitens  der  Bahnen  das  erforder- 
liche VerstAnduiss  für  ihr  eigenes  Interesse,  sowie  für  das  des 
Pnblicuins  vorhanden  wäre. 

Eilzflge  mit  20 — 30  Proc  Anfschlag  coursiren  auf  allen  Haupt- 
bahnen. Tagesschnellzflge  mit  allen  Olassen  zu  gewöhnlichen  Preisen 
sind  auf  manchen  Bahnen  in  Preussen  etc.  eingeführt  und  jedienfalls 
dankenswerthe  Institute,  da  sie  auch  dem  Minderbemittelten 
die  Möglichkeit  des  raschen  Fortkommens  ohne  Preiserhöhung 
gewähren. 

Schwäche  des  Penonetiferkehn  auf  den  Verelnabahoen,  In  Betreff 
der  Ausnutzung  der  Personenwagen  wurden  bereits  oben  die  er- 
forderlichen statistischen  Nachweise  geliefert,  und  resultirte,  dassvon 
den  bewegten  Plätzen  durchschnittlich  nur  30  Proc  besetzt  sind, 
dais  also  70  Proc.  der  Plätze  oder  Wagen,  was  ganz  dasselbe 
bedeutet,  leer  im  Lande  herumge&hren  werden.  Die  Ausnutzung 
derGfiterwagen  ergiebt  sich  bekanntlich  zu  durchschnittlich  40  Proc. 
der  absoluten  Tragi'ähigkeit 

Ein  Blick  auf  die  leeren  Coupes  der  höheren  Classen,  die  Schnell- 
züge natürlich  ausgenommen,  wo  die  niederen  Classen  überhaupt 
fehlen,  genü«j:t  übrigens,  um  dieses  Resultat  der  Statiwtik  klar  vor 
Augen  zu  iiilircn. 

Mittel  zur  Belebung  desselben.  Zukünftige  Mehreinnahmen  aus 
dem  PerHont  nverkehr,  d.  Ii.  eine  bessere  Ausnutzung  der  Transport- 
mittel, können  selbstverständlich  nur  auf  dum  Wt'ge  von  Fahrpreis- 
ermässigungen und  sonstigen  Verkehrserleichterungen  einerseits, 
und  Einlage  einer  grösseren  Anzahl  Züge  mit  entsprechend  ver- 
minderter Wagenzahl  und  beziehentlicher  Erliöhung  der  Fahr- 
geschwindigkeit andererseits  bei  gege  benen  Frequenzverhültuissen 
erzielt  werden,  deren  weitere  Kntwickelung  anzustreben  ist. 

Dem  Publicum  muss  thunlichst  häutige  Gelegenheit  zur  Orts- 
veränderung geboten  werden  (Belgien,  Frankreich,  England,  Ilolhuul  ); 
statt  daher  z.  B.  scrhwere  Züge  wenige  Male  täglich  zu  cxj»ediren 
(wie  dies  selbst  auf  den  bevölkertesten  Konten  in  Oesterreich  geschielit, 
wo  selten  mehr  als  drei  Züge  in  24  Stunden  in  jeder  Iiichtung  ver- 
kehren, oft  aber  nur  «leren  zwei),  wurde  eine  grössere' Anzahl  leichterer 
Züge  mit  grösserer  Gesell  windigkeit  zu  befordern  sein. 

So  weit  entfernt  man  heute  noch  in  Deutschland  von  der  Er- 
kenntniss  der  Richtigkeit  dieses  Principes  ist,  so  «biri'te  dennoch  die 
Würdigung  desselben  mit  der  Zeit  zur  Nothwendigkeit  werden. 

Damit  Hand  in  Hand  zu  gehen  hätte  die  allgemeinere  Ein- 
führung von  Abonnementskarten,  die  Expedition  von  EitUazügen, 
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die  Vermehrung  der  Localzüge,  die  Einführung  der  vierten  Wagen- 
classen  auch  auf  denjenigen  I^ahnen,  welche  das  „deafalisige  Fublicum'* 
nicht  zu  haben  vermeinen  (denn  es  wird  sich  zeigen ,  dass  dasselbe 
sich  mit  Einfuhrung  dieser  Olasse  sofort  bildet),  die  Abschaffung 
von  mindestens  50  Proc.  der  nutzloBen  Wagen  I.  ClaHse,  die  in  den 
gewöhnlichen  Zügen  mit  leeren  Plütsen  als  todte  Last  laufen,  in 
Verbindung  mit  einer  gleioliaeitigen  an<j:('me88eDen  Kednction  des 
Fahrpreises  sämmtlicher  Classen.  Die  Einttihning  der  Markwährung 
dürfte  hierzu  endlich  eine  Gelegenheit  darbieten,  die  nicht  versäumt 
werden  sollte. 

Mn  Theil  dieser  Reformen  des  modernen  Personenverkehrs  ist 
seitens  einiger  Bahnen,  die  nämlich  begriffen  haben,  dass  sie  nicht 
um  ihrer  selbst  willen,  sondern  des  Publicums  wegen  da  sindj,  bereits 
durchgeführt  und  die  bellklingenden  Frfichte  werden  den  Taschen 
der  Actionaire  nicht  fem  bleiben. 

Differenzialtarife  im  Personenverkehr.  Ditiert-nzialtarife  für  ilen 
Personenverkehr  wurden  am  1.  Mai  1866  auf  den  belgischen  Staats- 
bahnen eingeführt.  Vor  diesem  Datum  waren  auf  dem  genannten 
liahngebietey  wie  überall  anderwärts,  die  Tarife  in  der  Art  gleich- 
förmig, dass  z.  B.  für  die  dreifache  Strecke  der  dreifache  Betrag 
erhoben  wurde.  Da  nun  erfahrungsmüssig  die  ständigen  l^nkosten 
den  ansehnlichsten  Theil  der  Transportkosten  absorbiren,  weU-lie 
an  sich  unabhängig  sind  von  der  Länge  der  Heise,  so  glaubte  man 
auch  im  Personenverkehr  einen  Differentialtarif  durchführen  zu 
sollen,  wie  er  schon  längst  für  die  Frachtgüter  bestand,  d.  h.  einen 
Tarif,  der  mit  der  Entfernung  verhältnissmässig  abnimmt. 

Innerhalb  der  Zone  von  1 — 7lieues  (a  5  Km)  wurden  die  alten 
Normaltarife  beibehalten,  für  die  weiteren  8^X5  lieues  trat  eine 
bedeutend  verminderte  Taxe  ein,  und  eine  noch  weitere  (beträcht- 
liche) Verminderung  erfolgte  bei  Kelsen  über  15  lieues  (75  Km). 

Die  Einfahrnng  der  Differenzialtarife  erwies  sich  jedoch  als  ein 
sehr  thenres  Experiment,  indem  der  Staatssäckel  einen  beträchtlichen 
Ausfall  erlitt,  während  die  Personenfrequenz  sich  nicht  merkbar 
erhöht  hatte.  Man  liess  demzufolge  mit  dem  15.  November  1871 
wieder  die  alten  Fahrpreise  nach  der  Entfernung  eintreten. 

Den  Differenzialtarifen  im  Personenverkehr  —  selbst  wenn 
dieselben  im  wirthschafUichen  Interesse  der  Bahninstitnte  begründet 
wären,  was,  wie  gezeigt  wurde,  durchaus  nicht  der  Fall  ist  —  liegt 
übrigens  die  grösste  Ungerechtigkeit  der  Armuth  gegenüber  zu 
Grunde,  die  am  theuersten  befördert  wird,  weil  der  Arbeiter  durch- 
schilittlich  die  kleinsten  Wege  zurücklegt  und  daher  die  alten  hohen 
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Preise  fortzahlen  mussto,  wahrend  von  den  groBsartigenErmäsBigUDgen 
ganz  Torwiegend  nur  die  reichen  Leute  profiürten. 

Nnr  beispielsweise  sei  erwftbnt,  dass  damals,  die  grösste  über- 
haupt in  Belgien  znrdcklegbare  Strecke,  Herbesthal-Ostende = 264 Km 
im  EzpresBcng  L  Classe,  Dank  der  Differenziaharife  nnr  Frc.  8*40 
kostete,  wenn  dasBillet  in  Herbesthal  oder  in  Ostende  gelöst  wurde; 
während  dieser  Preis  heute,  wo  die  gewöhnlichen  Preise  nach  der 
Entfernung  wieder  eingeführt  sind,  Frcs.  24*25,  also  dreimal  mehr 
kostete.  Die  Fahrpreise  betragen  (rund)  8  Centimes  f9r  die  erste, 
6  Centimes  für  die  zweite  und  4  Centimes  for  die  dritte  Classe  pro 
Edlometer  in  gewöhnlichen  Zfigen.  Vierte  Classen  nnd  nicht  ein- 
geführt Ezpresstaxen  25  Proc  Au&chlag.  BiUette  fBar  Hin-  und 
Rfickfahrt  mit  ein-  bis  dreitägiger  Gfiltigkeit  je  nach  Entfernung. 
Eilzugretonrbillette.  Freigepäck  wird  im  inneren  Verkehr  nicht 
gewährt,  jedoch  sind  die  erhobenen  Taxen  Oberaus  Idein. 

Englische  Personentarife.  Die  Personentaxen  werden  seitens 
des  Parlamentes  bis  zu  einem  gewissen  Maximum,  welches  erhoben 
werden  darf,  lestgesetzt  und  betragen  dieselben  tiir  denExpresszng: 

in  I.  Classe  3  d  pro  Meile  engl., 
n     2d„       „  „ 
fär  gewöhnliche  Züge   L  Classe  bis  3d, 

.  ni.    „     „  id*). 

Die  gewöhnlichen  Fahrtixen  sind  indessen  in  der  Kegel  etwas, 
zuweilen  ganz  beträchtlich  niedriger,  und  zwar  unter  dem  Druck 
der  Concurrenzen;  denn  es  ist  sonst  nicht  ersichtlich,  warum  die 
Gesellschaften  nicht  denjenigen,  ohnehin  massig  limitirten  Maximal- 
preis nicht  wirklich  fordern  sollten,  den  sie  gesetzlich  fordern  dürfen. 

Die  Fahrpreise  betragen  beispielsweise  auf  der  Great-Western, 
welche  die  Verbindung  Liverpool,  Swansea,  Bristol,  Piymouth  etc. 
vermittelt,  sowie  auch  auf  der  London  and  Soutli  Western  Railway, 
welche  nach  Southarapton  und  Portsmouth  führt,  im  Expresssng 
I.  Classe  2  Vs  ^       Meile  engl. 

Für  den  gewöhnlichen  Zug  I.  Classe  2  d, 

•  »    »       n        »  n.   „  i'Ad, 
»    »       »        »  in»   ff  Id. 


*)  d  ist  l)ek!iiintlifli  die  AlikürzuTig  für  Peniiy.  12  Peuce  =  1  Sliillinj?. 
Die  Abkürzung  für  Shilling  ist  „/",  z.  B.  6  Shilliug  6  Pence  =  3/6.  20  Bhilling 
SS  1  Pfd.  Sterling.  Abkürzung 
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Grossartige  Entwickelung  des  RetoiirbiHetsystemes  in  England.  Alle 
Eisenbabngesellschaftcn  Englands  geben  Billette  für  Hin-  und  Rück- 
fahrt aus,  welche  fiir  nalicgek'gcne  Orte  nur  für  den  Tag  der  Aus- 
gabo,  filr  die  eiitft'rnlcrcn  Orto  bedeutend  längere  Gültigkeit  haben 
als  Qberall  anderwärts.  Da»  System  der  Retourbillette  ist  in  England 
ganz  vortrefflich  organisirt  und  ganz  allgemein  flurcliirofuhrt,  indem 
nach  jedem  beliebigen  Orte  Britanniens  und  Irlands  Ketourbillette 
gegeben  werden.  So  können  z.  B.  von  London  nach  üdinbuig 
(401  miles)  Retourbillette  mit  achttfigiger  Gültigkeit  genommen 
werden  zum  Preise  von  116/9  und  85/0,  während  die  einfachen 
Fahrpreise  70/0,  51/0  und  33/0  betragen. 

Die  Retourbillette  ftlr  London-Dublin  sind  einen  Monat  gültig  etc. 

Beilänfig  bemerkt,  kann  in  England  anf  sehr  versohiedenen 
Routen  swischeii  zweiHauptplätaen  mittelst  directer  Billets  gefahren 
werden  und  zwar  su  völlig  gleichen  Preisen ,  wobei  die  Länge  der 
durefafahrenen  Bahnstrecken  keine  Rolle  spielt^  indem  die  Concurrens- 
rficksiohten  die  betbeiligten  Bahnen  au  einer  beträchtlichen  Herab- 
minderung der  Durchgangspreise  veranlassen.  Ganz  Aehnliches 
gilt  vom  Güterverkehr* 

8jf9t»m  der  Saison-Tiekeis,  Bei  dem  enormen  Verkehr,  welcher 
z.  B.  zwischen  der  City  von  London  und  dem  Westende,  resp.  den 
naheliegenden  grossen  Ortschaften  stattfindet,  wo  einige  Hundert 
Tausend  Menschen  täglich  (ausser  Sonntags  I)  auf  Schienenwegen 
translocirt  werden,  haben  sich  die  sogenannten  Season-Ticketa 
(Abonnementakarten)  bewährt^  sie  werden  fßr  1  bis  12  Monate  aus- 
gegeben mit  einer  Differenzialskala  nach  Daner.  So  stellt  sich  bei 
einem  jährlichen  Season-Ticket  (welches  zu  täglichen  Fahrten  be- 
rechtigt) die  erste^  Classe  auf  Vs  ^  pi^  Kinder  bis  zu 
3  Jahren  sind  frei,  solche  unter  12  Jahren  zahlen  die  Hälfte. 

Das'  Passagic  rgut  wird  auf  den  Wagendächem  (die  einen  er- 
höhten Rand  besitzen  und  wasserdicht  bedeckt  werden  können)  oder 
in  Gepäckwagen  mitgel&hrt  und  Taxen  nicht  erhoben ,  dafür  jedoch 
keineriei  Empfangschein  dem  Beisenden  beliändigt  Letzteres 
geschieht  indessen  im  Falle  etwa  erhobener  Ueberflraeht  Man  hat 
sich  daher  bei  der  Ankunft  seine  Effecten  selbst  herauszusuchen 
und  dürfte  es  —  behufs  Vermeidung  von  Irrthümera  —  sich  em- 
pfehlen, Namen  und  Adresse  deutlich  lesbar  auf  die  Collis  zu  setzen. 
Dies  verabsäumt  wenigstens  kein  Engländer,  und  ist  diese  einfache 
Vorsicht  ein  sicherer  Weg,  um  sich  vor  Nachtheilen  zu  schützen. 

Personentarife  in  Russland.  Km  anderes  Verhültniss  der  Fahr- 
preise herrscht  .iiif  dt  n  russischcu  Hahnen,  indem  daselbst  der  P'ahr- 
preis  der  dritten  Clu8se  in  der  Kegel  bedeutend  erniäääigt  ist,  so 
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dass  die  erst«  Classe  beträchtlich  mehr  kostest,  als  das  Doppelte  der 
dritten,  wie  es  im  Westen  Europa»  durchgrinp:ig  der  Fall  ist.  So 
sind  die  Fahrpreise  z.  1>.  für  Petersburg-Moskau  (604  Werst)  19, 
13  und  0  Rubel  für  die  bezugsweisen  drei  Wagenclassen ,  d,  h. 
3,  wnd  1  Copcken  ]»ro  Werst.  Für  den  Expresszug  sind  die 
Preise  22  und  15  liubel,  also  nur  15  Proc.  Aufsc-hlag.  Fi'rner  sind 
beispielsweise  für  Moskau-Kursk  (502  Werst)  die  beziehungsweisen 
Fahrpreise  lö'S,  11-81  und  G-28  Rubel,  mithin  2'25  und  1-25  Co- 
peken  pro  Werst.  Für  Moskau-lirest-Litowsk  (1023  Werst)  3;  2-25 
und  125  Copeken  pro  Werst,  und  ähnliche  Verhältnisse  finden  sich 
auch  auf  den  übrigen  russischen  Bahnen.  Durch  den  verhältniss- 
mässig  ausserordentlich  niedrig  gestellti  n  Preis  der  dritten  Classe, 
der  dem  der  vierten  in  Deutschland  entspricht,  wird  der  Localverkehr 
beträchtlich  uesteii^ert  und  eine  vierte  Wagenclasse  entbehrlich 
gemacht;  die  Frequenz  der  höheren  Classen  hingegen  andererseits 
begünstigt,  da  jeder  nur  einigermaassen  Bemittelte  schon  der  Reise- 
gesellschaft wegen  wohl  nur  höchst  ausnahmsweise  sich  zu  einer 
Fahrt  dritter  Classe  in  Russland  entschliessen  dürfte,  indem  diese 
ein  ihr  „spetitiseh"  angehörendes  ]*ublicum  hat 

Freigepäck  1  Pud  (40  Pfd.  russisch).  Auch  auf  den  scluvedischen 
Ralmen  ist  das  Verhältniss  der  Classenpreise  dem  in  Russland 
herrschenden  nahezu  gleich,  die  Fahrpreise  der  höhereu  Classen 
jedoch  sind  etwas  niedriger. 

Uebersicht  der  Personentarife.  Die  folgende  Tafel  giebt  die 
verschiedenen  Fahrgelder  in  den  hauptsächlichsten  Kisenbabnländern 
£uropas  pro  engl.  Meile  in  engl.  Pence  *): 

I.  Glane.       IL  Olasse.      m.  dane. 

Durchschnitt  aus  12  engl. 

Bahnen   211  d  r.51  d  0*92  d 

Frankreich   173  „  130  „  0-95  „ 

Preussen   Pö?  „  117  „  0-80  „ 

Oesterreich   P87.  141  „  0  94  „ 

Belgien   P23  „  0-93  „  0*62  „ 

Bayern   1-33  „  0-89  „  0  00  „ 

Rheinland   1-53  „  105  „  O'TO  „ 

ItaUen   1-88— 147  „  PöO— 119»  102— 0*85^ 

b*  Qätertarife,  Vorbemerkungen.  AUe  Tarifimngen  der 
Gflter  werden — insoweit  es  sich  dabei  um  Maasenverkebre  handdt  — 
je  nach  der  Katur  der  Gater  eine  verschiedene  Bemessung  der  Tarif- 

*)  Die  Multiplication  dieser  Zahlen  mit  4  erglebt  sehr  annähernd  die 
FahriureiBe  in  SUbergitMchen  pro  deutsche  Meile. 
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einlu'it  hv'i  ilircin  Trans[)orto  erfaliron ,  wobei  zunächst  in  Betracht 
kommt,  ob  es  sich  um  Rohstoffe,  Rohproducte  oder  um  Fabrikate 
handelt.  So  wurde  z,  1>.  Erz  —  als  Uolistoff  —  zu  dem  niedrigsten 
Frachtsatze  pro  Centner  und  Meile,  Roheisen  --  als  Roliproduct  — 
zu  einem  ents[)rechend  höheren,  und  beispielsweise  Schienen  —  als 
Fabrikat      zu  einem  noch  höheren  Frachtsatze  befördert  werden. 

Grundsätze  der  Tarifrun^.  Man  geht  dabei  offenbftr  von  dem 
allgemeinen  Grundsätze  aus,  dass  die  Güter  einen  um  so  höheren 
Frachtsatz  „vertragen",  je  höher  ihr  Handelswerth  steigt,  d.  h.  je 
grösser  die  Zahl  der  Operationen  und  l'hasen,  die  zn  ihrer  allmählichen 
Umwandelung  bis  znm  fertigen  Fabrikate  erforderlich  gewesen  ist. 
Die  niedrige  Tarifirung  der  Massengüter,  insbesondere  als  der  Roh- 
stoffe und  Rohproducte,  ist  jedenfalls  von  wichtigstem  Einfluss  auf 
die  EiTtwickelung  der  Industrie. 

Kohlen  und  Erze  bilden  jederzeit  die  Grundlage  der  gcsammten 
metallurgischen  Industrie  und  es  müssen  daher  jene  behu&  £nt- 
wickelung  dieser  letzteren  zu  den  niedrigsten  Taxen  seitens  der 
Bahnen  befördert  werden. 

In  der  That  kann  man  sich  bei  der  Beförderung  der  Rohstoffe 
mit  dem  absolut  kleinsten  Gewinnsätze  begnügen  und  zwar  aus 
einem  zwei&ehen  Grunde,  einmal  nämlich,  weil  jene  Güter  —  ihrer 
Natur  nach  —  Gegenstand  regelmässiger  und  massenhafter  Trans- 
porte sind,  und  femer  insbesondere  desshalb,  weil  sie  die  volle  Aub- 
nutzung  der  Tragkraft  der  Transportmittel  gestatten,  d.  1l  immer 
nur  in  vollen  Wagenladungen  auftreten. 

Itua»  der  Tarifetnhelt  Es  bildet  demzufolge  der  Raum  eines 
Waggons  die  eigentliche  Unterlage  der  Taxen,  und  hieraus  resultirt 
naturg^mäss  für  diejemgen  Güter,  welche  in  der  Regä  nur  in 
kleineren  Quantitäten  versandt  werden,  d.  h.  die  nicht  immer  gerade 
den  vollen  Raum  eines  Wagens  einnehmen,  eine  höhere  Tarifirung 
pro  Centner  und  Meile  (Stückgüter). 

Nächstdem  wird  auch  die  Entfernung,  auf  welche  die  Güter 
transportirt  werden,  von  maassgebendem  Einflüsse  sein,  doch  werden 
die  erhobenen  Taxen  in  der  Regel  nicht  mit  der  Entfernung  wachsen« 
indem  die  Expeditionskosten,  sowie  manche  andere  Transportunkoeten 
für  alle  Entfernungen  constant  bleiben.  Die  bei  gewissen  Tarifirungs- 
piineipien  erhobenen  „ExpeditioDBgebflhren"  sind  alsdann  folgerichtig 
für  alle  Entfernungen  constant 

So  erhebt  z.  B.  die  rheinische  Bahn  nach  ihren  dgenen  Aus- 
führungen als  niedrigsten  Frachtsatz  bei  Rohmaterialien: 
Auf  Entfernungen  von  1-  6  Meilen  2  K  ^1^^  Zentner  und  Meüe, 

»DU    0—10       „  lV2i^M 
P«tiholdt,  Stadial  ste.  22 
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wonach  sich  für  eioen  offenen  Wagen  mit  200  Gtr.  Ladung  (Trag- 
kraft) bis  za  öMeilen  400Pf.=  1  Thk.  3Vs  Sgr.,  und  bis  zu  10 Meilen 
300Pf.  =  25Sgr.  pro  Meile  ergeben  würden  (wobei  von  den  üblichen 
4  Thlr.  Zuschlag  pro  Wagen  abstrahirt  wird). 

Unzuträ^lichkeiten  einheitlicher  Tarifsätze.  Der  Gedanke  eines 
einheitlicUeii  Tarifsatzes  —  lür  jede  Categorie  der  (4üter  iiatiirlieh 
besonders  festgestellt  — ,  der  von  den  sünimtlielien  Bahnen,  die  sieh 
als  Glieder  eines  grösseren  Complexes  hetraehten  und  daher  unter 
sich  in  stetem  Wechselverkehr  stehen,  gleiclunässig  angenommen 
ist,  muss  im  Allgemeinen  ganz  ausgeschlossen  bleiben  und  ist  nur 
auf  Staatsbahnnetzen  denkbar.  Tni  Uebrigen  hat  jede  Hülm  ihre 
besonderen  Tarife,  wie  die  Praxis  hinreichend  belehrt.  In  der  That 
hat  jede  Hahn  ein  anderes  Anlagecapital  pro  Meile  zu  verzinsen, 
andere  Längenprofile,  andere  Yerkehrsrichtungen,  andere  Hetriebs- 
kosten  und  einen  anderen  Verkehrscharakter,  als  dass  einheitliclic 
Tarifirungen —  auch  wenn  dieselben  zwangsw  eise  eingeführt  werden 
könnten  —  irgend  welche  Aussieht  des  Bestehens  haben  würden. 
Wir  haben  schon  Eingangs  die  Tarife  als  eine  Function  der  Selbst» 
kosten  kennen  gelernt,  letztere  aber  sind  auf  jeder  Bahn  vei-schieden,* 
und  nur  allein  gew^isse  Concurrenzrüeksichten  k()nnen  auf  dieses 
wichtigste  Element  der  Tarif basis  einen  eliminirenden  Einfluss  üben. 

In  der  That  finden  wir,  dass  jede  Bahn  ihre  besonderen  Tarife 
hat)  und  lassen  sich  selbstverständlich  durch  keinerlei  Ukase  Zwangs- 
tarife  einführen.  Es  wird  jede  Bahn  diejenigen  Tarifsätze  aufstellen, 
die  ihren  speciellen  VerkehrsTerhältnissen  die  höchste  Entwickelung 
sichern,  und  wird  dabei  mit  der  stetig  wachsenden  Dichtmaschigkeit 
der  Schienennetze  —  namentlich  in  den  Industriegebieten  —  die 
Concurrenz  allein  ihren  wohlthätig  nivellirenden  Einfluss '  überall 
mehr  und  mehr  entfalten.  Nur  auf  diesem  Wege  können  und 
mflssen  sich  schliesslich  —  bis  zu  gewissen  Grenzen  —  einheitliche 
Tarife  herausbilden,  welche  dann  auch  zugleich  auf  der  Höhe  der 
Verkehrsanforderungen  stehen  und  die  entweder  unseren  heute  mit 
■  8Ö-  yielem  Scharfsinn  aufgestellten  mathematischen  Formeln  und 
'graphischen  Entwickelungen  entsprechen,  —  oder,  was  ja  dann  ganz 
dasselbe  bedeutet,  dieselben  als  irrig  herausstellen  werden. 

Zur  Historie  des  Pfennigiarifes.  So  wurde  der  sogenannte 
Pfennigtarif  eben  nur  von  denjenigen  Bahnen  acceptirt|  welche  den- 
selben mit  ihren  öconomischen  Interessen  zu  Tereinbaren  Termochteu. 
Noch  andere  Bahnen  nahmen  ihn  versuchsweise  an,  um  ihn  wieder 
aufzugeben;  während  die  Mehrzahl  der  Bahnen  ihn  principiell  ver- 
weigerte, weil  sie  ihn  für  fehierhafb  hielt. .  Uebrigens  zeigt  gerade 
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die  Geschichte  <les  IMt'imiglaritVs  recht  deutlii-h  die  Ohiiiuaeht  der 
GesetzQi'ebung^  in  der  Frage  der  Taritprincipien ,  und  wenn  es  auch 
mehrfaeli  irelungen  ist,  zum  Tlieil  unter  ])eliOrdlicheni  Einfluss, 
gewissen  liahnen  die  Segnungen  des  Pfennigtarits  aufzubürden,  so 
tragt  an  diesem  (Belingen  das  wolilverstandene  Eigeninteresse  der 
Bahnen  scldiesslich  gewiss  weit  mehr  die  Schuld  als  die  Dictatur 
des  Gesetzes. 

Der  Plenniglarif  ist  zusammengcset/t  aus  einer  Transport- 
Gebühr  von  1  Pf  pro  C'entuer  und  Meile  und  aus  einer  constanten 
Expeditionsgebülir  von  4  Thir.  pro  Wagen  (a  200  Ctr.  Trag- 
kraft), in  welelie  sicii  die  Verwaltung<'n  <]er  Versandt-  und  der  Em- 
pfangstation tlieilcn.  Er  hiesse  dahi-r  mit  gleichem  Reclite  „Vier- 
tludertarif" Bekanntlich  wurde  vielfach  die  Erfaiirung  gemacht, 
dass  diese  Transportgebühr  im  Allgemeinen  eine  viel  zu  geringe  ist 
behufs  Deckung  der  Selbstkosten  und  dass  andererseits  die  coostante 
Expeditionsgebühr  unsinnig  reichlich  bemessen  ist. 

Wenn  nun  eine  Bahn  nur  transitirend  berührt  wird,  so  hat  die 
Verwaltung  derselben  von  der  Expeditionsgebür  gar  nichts  und  nur 
die  Trans[»ort gebühr,  d.  h.  pro  Meile  lö'/a  Sgr.  für  den  Transport 
eines  mit  200  Ctr.  beladenen  Wagens,  zu  fordern,  den  sie  in  der 
Kegel  leer  zurückfuhren  und  von  jenen  IG'/sSgr-  ausserdem  noch 
3  Sgr.  Wageumiethe  abzugeben  hat. 

Hierin  liegt  offenbar  das  GeheimnisB,  dass  j/m  die  Bahnen  — 
je  nach  ilirer  geographischen  Lage  zu  den  bestehenden  Industrie- 
gebieten (bei  denen  allein  der  Pfennigtarif  in  Frage  kommt)  — 
mehr  oder  minder,  beziehungsweise  gar  nicht  rar  Annahme  des 
Pfennigtarifs  geneigt  finden,  je  nachdem  sie  eventuell  nur  dessen 
Nachtheile  empfinden,  ohne  an  seinen  Yortheilen  parUcipiren  tn 
dürfen. 

Femer  lehrt  eine  einfache  Rechnung,  dass  der  Ffennigtarif 
Überhaupt  nur  f&r  grössere  Entfemi^ngen  vortiheilhaft  ist,  und, dass 
Transporte  auf  weniger  als  zwei  Meilen  Entfernung  in  Folge  der 
hohen  EzpeditionsgebfUir)  rein  unmöglich  gemacht  werden,  indem  sich 
der  Ffennigtarif  dann  theurer  stellt  als  ein  Tarif  von  3  Pf.  pro  Centner- 
meile  und  SPf.  dito  Expeditionsgebflhr.  Natürlich  heisst  es  dann, 
dass  der  Pfennigtarif  nur  ftr  grössere  Entfernungen  brau<^bar  sei, 
för  kleinere  Entfernungen  jedoch  nicht.  Damit  ist  aber  augestanden, 
dass  er  principiell  falsch  ist,  indem  eine  richtige  Tarifirung  för  alle 
Entfernungen  angemessene  S&tse  ergeben  muss. 

Es  erscheint  demnach  geboten,  den  Tarif  zu  berichtigen  und 
zugleich  dem  gegenwärtig  in  Deutschland  eingeführten  Marksystem 
anzupassen.    Ein  dahin  zieleiider  Vorschlag  will  den  zukünftigen 
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Robprodaetentarif  auf  0^1  Mark  pro  Centner  und  Meile  and  eine 
Eipeditionsgebähr  Yon  6M.  f&r  200  Ctr.  zur  Theilnng  swifloben 
Versandt-  nnd  Empfangsstation  festgesetst  wissen.  In  der  Tbai 
wfirde  die  Transportgeb^r  von  2M.  pro  Centnermeile  (20  Sgr. 
statt  der  bisherigen  16Vs)  den  neuen  Tarifsats  wenigstens  den 
'rransitverwaltangcn  annehmbarer  machen,  und  die  Ezpeditions- 
geliuhr  von  6  M.  pro  200  Ctr.  vermuthlich  aar  Deckung  der  beider- 
seitigen Kxpeditionskosten  ausreichend  erscheinen. 

l)i<  'l'arifreform*),  welche  mit  der  Feststellung  einer  „Vereins- 
gntirrlashilkation"  zur  Zeit  in  Aussieht  steht,  dflrfte  auch  zugleich 
eine  singemessene  Hefonii  des  alten  Pfennigtarifes  nothwendig  zur 
Folire  haben;  doch  muss  bis  daliin  noch  viel  Druckerschwarze  ver- 
bruuclit  werden. 

Englische  Gütertarife.  Jede  (^enellschaft  hat  ihre  eigenen  Tarife. 
Als  Taritbasis  gilt  die  Toaneuuieile  (1  Tonne  =  2240  Pfd.  engl,  auf 
eine  Meile  engl.). 

Die  (i fiter  werden  in  fünf  Ilauptgruppen  taritii  t.  Die  de«  Roh- 
materialien zugehörigen  Güter  bilden  die  Mineral-Classe,  die  Uoh- 
pruducte  die  Special- Classe,  die  Pruducte  und  Waareu  bilden  fünf 
Classen,  so  dass  die  fünfte  Classe  die  vollendetsten  (mitbin  am 
höchsten  tarifirtcii)  Fabrikate  aufweist,  z.  B.  Möbel,  Seidenstofle,  In- 
btrumente,  Parfumericn  etc. 

Für  <lie  Special-Classe  wird  bis  auf  oOmiles  in  der  Kegel  P/jd 
per  Tünnenmeile  erhoben,  und  l^,Ud  für  grössere  Distancen, 

Die  London  und  South- Western  Kailway  verlangt  in  der 
Mineral-Classe  (als  Minimum  für  Massentransporte)  ^  ^  pro  Tonnen- 
meile und  liniitirt  sich  der  auf  englischen  Bahnen  überhaupt  vor- 
kommende Minimaltrans})()rtsatz  auf  Vs  pro  Tonnenmeile  (Kohlen, 
Erze  etc.),  welcher  niedrigste  Satz  von  einigen  Gesellschaften  in 


Seitens  einiger  BahnvwwaltiuigeD  ist  die  Brhebnng  fbleender  Tarif- 
sätze vorgeschlagen  worden : 

Für  Stückgut   3*5  Markpfennig  =  4*2  Pfennig  pro  Centner  und  Meile. 

Für  Classe  A.  luu  Ctr.    2-5         „  =  3        „        „        ,        „  , 

,      A.  200   ,      1-75       ,  s=  2-1      „        „        „        ,  . 

„     B.  100  ,     2  .  =  2-4     ,       .       ,        ,  . 

.     B.  200  ,     1'4        ,  =  1-68    .       ,       ,        ,  , 

wozu  noch  eine  «Expeditionsgebühr*  in  Anrechnung  kommt,  mit  deren  WSUm 
das  Publicum  erst  nachträglich  überrascht  werden  soll.  Für  einzelne  Gegnn- 
Htände  sind  Specialtarife  vorbelialten,  Dass  vom  1.  August  1874  ab  die  Ver- 
einsbahnen zu  einer  Gütertaril'erhöhuug  von  20  Proc.  ministerieller- 
Seite  ermächtigt  sind  (von  welcher  Bimftchtigung  jedoch  nnr  com  Theil 
Oebranch  gemacht  wird),  sei  hier  als  nenester  Fortschritt  im  modernen  Ver- 
kehrswesen beilftaflg  angedentet. 
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dem  Falk'  gewiilirt  wird,  wenn  die  Beförderung  in  den  eigenen 
Wagen  des  Absenders  geschieht.  Selbstverständlieh  hesit/cn  in 
England  alle  industriellen  C'orjtorationen  ihr  eigenes  rollendes  Material, 
welches  aui  die  Bahnen  sämnitlicher  Gesellschaften  übergeht,  und 
weiss  man  daher  —  trotz  der  ungeheuren  Verkelirsdimensionen  — 
Nichts  von  der  auf  dem  Contineute  bei  jedem  industriellen  Auf- 
schwünge Bofort  unter  dem  Namen  nWaggomuaugel*'  auitretendeu 
epidemischen  Krankheit. 

In  den  Hi|if  Waareliolassen  steigt  der  Satz  Von  IVs  bis  4d 
je  nach  GlaBsenhöhe  und  Entfernung. 

Ausser  diesen  Transporttarifen,  welche  regelmässig  nach  dem 
Gewichte  bemessen  werden,  kommen  auch  in  England  bestimmte 
Stationsgebähren  zar  Erhebung  (charges),  welche  von  3  Shilling 

(Special-Classe)  bis  8  ^Shilling  steigen  (V.  Classe),  entsprechend  der 
in  Deutschland  üblichen  Expeditionsgebuhr,  in  welche  sichAbgangs- 
uud  Ankunftsstatiun  gleichmässig  theilen.  In  der Mineral-Classe  wird 
jedoch  Nichts  erhoben,  weil  der  Kigenthümer  das  Ein- und  Ausladen 
selbst  besorgt.  In  London  betragen  indessen  die  constanten  Gebühren 
für  die  liinf  nunierirten  Classen  (Waarengruppe)  12  8h.  6d,  wofür 
jedoch  die  Aljlieferung  an  den  Empfiinger  miterfolgt.  Der  London - 
Station  kommen  alsdann  8  sh.  6d  und  der  Station  ausserhalb  Londons 
4sh.  zu.  Der  Grund  dieser  Begünstigung  Londons  ist  der  hohe 
Arbeitslohn,  welcher  daselbst  herrsclit. 

Der  Güterzugbetrieb  findet  auf  den  englischen  Bahnen  in  der 
Regel  nur  des  Nachts  statt.  Die  Expedition  und  Beförderung  der 
Stückgüter  und  Waaren  erfolgt  dabei  so  rasch,  dass  alle  Waaren, 
die  bis  6  Uhr  Abends  dem  Bureau  der  Gesellschaft  übergeben  werden, 
denselben  Abend  noch  abgehen  und  meistens  schon  am  folgenden 
Tage  am  Bestimmungsorte  dem  Empfiinger  mit  dem  Rollwagen  vor 
das  Haus  geschafft,  resp.  ihm  zur  Abnahme  zur  Disposition  gestellt 
werden. 

Wird  für  gewisse  Gegenstände  eine  besonders  rasche  Beför- 
derungverlangt, 80  treten  besondere  Gebühren  ein  und  habeu  sich  die 
grosseren  Gesellschaften  über  gleiclimässige  Tarife  desfhlls  geeinigt. 
Die  Beförderung  solcher  Gegenstände  erfolgt  mittelst  des  nächsten 
Passagier-,  rosp.  Expresszuges,  welcher  auf  die  Expedition  folgt. 
Die  Taxe  ist  1  sh.  pro  Pfund  auf  lOOmiles  und  steigt  bis  auf  3  sh. 
*     pro  1 6  Pfd.  und  die  überhaupt  mögliche  Masdmalstrecke  von  549  miles. 

Ber^bähntarife,  Da  —  wie  bereits  gezeigt  wurde  —  Bahnen 
mit  ungünstigen  Längenprofilen  durchschnittlich  höhere  Betriebs- 
kosten haben  als  die  günstig  protilirten,  so  düiilen  folgerichtig  die 
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Tarife  der  erstereu  angemesstin  höher  uonuirt  seiu  als  die  Tarii'e 
der  letzteren. 

Dem  schweizerischen  Buiidesrathe  gebülirt  das  Verdienst,  die 
Tariffrage  der  Bergbahnen  zuerst  auf  rationeller  Basis  erörtert  zu 
haben  (Botschaft  des  Bundesrathes  an  die  hohe  Bandesversammlnng 
vom  11.  September  1873). 

£8  wurde  zu  diesem  Behufe  seitens  des  technischen  In8i)ectorateB 
der  schweizerischen  Eisenbahnen  eine  graphische  Darstellung  aus- 
gearbeitet fverglcicho  unsere  „Loconiotive  der  Gegenwart"),  woraus 
sich  die  Taxen  für  die  Steigungen  leiclit  ermitteln  lassen.  Es  wurden 
dabei  Steigungen  bis  zu  50  pro  1000  (1  :  25)  berücksichtigt,  wobei 
im  Maximo  —  Maschinen  voller  Adhäsion  vorausgesetzt  —  etwa  die 
doppelte  Last  des  Maschinengewichtes  unter  gfinstigen  Adhasions- 
Verhältnissen  noch  remorquirt  MÖrd.  Steilere  Rampen  mit  gewöhn- 
liofaem  Locomotivbetrieb  (glatte  Räder,  glatt^  ScÜenen!)  kommen 
bekanntlich  in  dei;  Praxis  nicht  vor.  Sie  treten  nur  beim  Zahn- 
stangen- oder  Dampf  kabelbetrieb  auf. 

Die  Leistungen  der  Locomotiven  auf  der  Horizontalen  bis  zur 
obigen  Steigungsgrenze  (1  :  25)  resultiren  aus  den  fiir  diverse  Ooef- 
fidenten  der  Adhäsion  entwickelten  Curven. 

Für  die  Berechnung  der  Tariferhöhung  wurde  als  mittlerer  Ad- 
bäsionsooef&dent  V<  ^  Grunde  gelegt    Gleichzeitig  ergiebt  die 
mehrerwähnte  Tabelle  die  (berechneten)  Bruttohisten,  welche  Loco- 
.  motiven  von  15  bis  40  Tonnen  Adhänon  auf  den  diversen  Steigungen 
zu  remorquiren  vermögen;  und  ist  endlich  auch  die  ZaU  der  Personen 
und  das  Gewicht  der  Güter  berechnet  und  grax>liisch  dargestellt, 
welche  bei  vollständiger  Ausnutzung  der  Wagen  von  den  diversen 
Locomotiven  auf  den  verschiedenen  Längenprofilen  fortgeschafit 
werden.    Bekanntlich  sind  jedoch  in  Folge  der  unvollkommenen 
Ausnutzung  der  Transportmittel  f&r  den  Personenverkehr  nur  30  Proc. 
und  für  den  Gfiterbetrieb  nur  40  Proc.  der  Sitzplätze,  resp.  der  Lade- 
fähigkeit ^  die  Praxis  durchschnittlich  als  gültig  zu  betrachten« 
Grundlagen  der  Betriebskosten  auf  Bergbahnen.    Die  Betriebs- 
kosten wurden  für  die  Steigung  10  pro  1000  als  Einheit  angenommen. 
Dieselben  zerfallen  in  tlie  eigentlichen  Transportkosten  (welche  eine 
Function  der  Stoi<xung  sind),  und  in  solche,  welche  bei  allen  Steigungen 
gleich  bleibeil.     Erstere  betragen  erfahruugsinässig  50  Proc.  der 
totalen  Bctriibskosten  und  bejjreifen  die  Ausuaben  für  das  IJreiiis- 
und  Schmierniaterial,  das  Fahrpcrsonal  und  den  Unterhalt  tler  Ma- 
schinen und  Wagen;  wahrend  die  übrigen  (constaiiti  n )  Hctriebs- 
kosten       Verwaltung,  IJahiulieiist,  Expedition  etc.  —  gleichfalls  zu 
50  l'roc.  angeuommeu  werdeu. 
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Die  n^ixcii  liiibcii  iiIm  t  iiiirhl  nur  d'w  liclrichsküstcii,  .sornkrii 
auch  die  Ziiis(  n  des  JJuiicapituls  zu  decken;  da  letzteres  aber  auf 
Bergbahnen  stärker  in  jVnsprueli  koiiuiit,  so  wurden  die  bezielient- 
hchen  Melirbaukostiui  zu  den  v:irial)ehi,  das  übrige  Jiaucapital  zu 
den  constaiiteu  Betriebskosten  gerechnet. 

System  der  Taxerhöhung.  DieKormalstGigiuigderschweiseriBoheii 
Thalbahnen  ist  10  pro  1000  (1  :  100)  nnd  ist  ftir  di^se  keinerlei 
Taxerhöhung  beabsichtigt  Für  grössere  Steigungen  sollen  Tax- 
erhöhungen eintreten,  welche  von  5  zq  5  pro  1000  arithmetisch 
steigen.  Treten  grössere  Steigungen  nur  local  auf  (ohne  eine  Theilnng 
der  Züge  oder  sonstige  Betriebsmodificationen  zu  involviren),  so 
fallen  dieselben  ausser  Betracht. 

Eine  durchschnittliche  Steigun^^  für  jede  Bahn  anzunehmen, 
würde  falsch  sein,  weil  dieselbe  eine  imaginäre  Grösse  ist*  und  even- 
tuell auf  dem  ganzen  Längenprolile  gar  nicht  vorkommt  Steigt 
z.  B.  die  Hälfte  der  Strecke  mit  1 : 100,  die  andere  Hälfte  mit  1 : 50, 
so  wäre  es  offenbar  unrichtig,  für  ^e  ganze  Linie  eine  mittlere 
Steigung  von  1 : 75  anzusetzen  und  hierauf  die  Tarife  zu  begründen, 
da  1  :  75  auf  der  Linie  überhaupt  gar  nicht  vorkommt. 

Maass  der  Taxerhöhung.  Die  Taxen  sind  für  beide  liichtungen 
(aufwärts  und  abwärts)  gleich  anzunehmen,  denn  wenn  auch  abwärts 
der  Kohlenverbraucli  klein  ist  und  die  Wirkung  der  Dampfbremsen 
vorwiegend  aiif  Heehnnng  der  comprimirteu  Luft  kommt  —  ein 
Dampfverbrauch  mithin  nicht  statttindet  — ,  so  ist  doch  zu  beachten, 
dass  die  Bandagen  und  Schienen  in  Folge  der  Bremswirkung  leiden 
und  dass  das  Personal  vermehrt  werden  muss. 

Laut  Tabelle  würden  demnacli  beispielsweise  für  10 — 15  pro 
1000  Steigung  die  Normaltaxen  mit  119,  für  25  pro  1000  mit  1-62 
zu  multipliciren  sein.  Statt  5,7  und  10  Centimes  pro  Kilometer  der 
beziehentlichen  drei  Wagenclassen  resultiren  demnach  Frcs.  .0*070, 
0098  und  0*140  als  Durcbschnittstaxen  für  obige  Steigungen. 

Auch  fär  die  Gotthardbahn  wurden  bereits  erhöhte  Taxen  auf 
dieser  Grundlage  no^nirt 

Benehnung  der  BetrieMosten  naeh  ¥irtaeUeii  Längen,  NaohRuva 
vermehren  sich  die  eigentlichen  Transpoitkosten  (Zugkraftkosten) 
auf  Steigungen  von  G,  12,  18  und  24Proc.  im  Yerhältniss  von  1,1  V2» 
2  und  21/2-  Nach  Rambaux  sind  hingegen  die  Mehrbetriebskosten 
in  „virtuellen  Längen"  auszudrücken,  welche  erhalten  werden, 
indem  zur  reellen  Bahnlänge  öine  der  zu  bewältigenden  Höhe  ent- 
sj)rechende  Mehilänge  addirt  wird.  Diese  virtuellen  Längen  ergeben 
sich  gleichfalls  aus  der  oben  angedeuteten  graphischen  Tabelle.  Sie 
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sind  proportional  dem  augügebeneii  Coeiticieiiten  der  MebrtrauBport- 
kosten. 

Bei  einer  Balm,  welclie  z.  H.  40  in  pro  Kildinolcr  steigt,  sinil 
nach  der  Tabelle  die  Kosten  für  den  <'iu:(  ntliclicn  Transport  das 
3'78  fache  einer  Bahn  von  nur  10  tu  kilonictrisclier  Erhc'l)nng.  Es 
kommen  deninaeh  auf  einen  Kilometer  H"75Kni  virtuelle  Lange. 
Angenommen,  es  betrage  die  eöective  IJahidänge  25  Km,  so  ergeben 
ßich  nach  Obigem  25  X  3*75  =  95  Km  virtuelle  Tjänge.  Die  be- 
wältigte Höhe  beträgt  jedoch  25  X      =  iOOÜm,  also  kommen 

g5  25 

auf  jede  10  m  Erhebung  — ^q^) —  —  0*7  Km  Bahnverlängemng. 

Koller,  Inspector  der  Gotthardbahn,  hat  die  Proportion,  in 
welcher  die  Betriebskosten  bei  stärkeren  Steigungen  wachsen,  eben- 
falls berechnet.  £r  beginnt  mit  Steigungen  von  6  Froc.  und  be- 
rechnet die  Kosten  von  6  Proc.  £u  6  Proc  Zur  Vergleichung  der 
Koller'schen  Resultate  mit  denen  der  graphischen  Tabelle  diene  * 
nachfolgende  Zusammenstellung: 


Steigung: 

Nach  Koller: 

Nach  Tabelle: 

6  Proc. 

1 

1 

12  n 

1-57 

1-58 

18  n 

2-20 

2-21 

24  , 

2*89 

2*91 

30  „ 

3-68 

3-75 

36  „ 

4-55 

4*65 

42  , 

6-84 

5-Ö6 

48  « 

6-69 

6-70. 

Hieraus  resultirt  die  völlige  Uebereinstimmung  der  beider- 
seitigen Resultate. 

Durch  die  Qewähruog  höherer  Taxen  för  Strecken  mit  grösseren 
Steigungen  wird  aber  offenbar  der  Bau  von  Eisenbahnen  mit  schwie- 
rigem Betrieb  wesentlich  befördert,  während  Nachtheüe  für  die 
öffentlichen  Interessen  dabei  um  so  weniger  zu  erwarten  stehen,  als 
in  die  bezügliche  Concession  wie  Überall  anderwärts  die  (nicht  gehand- 
habte) Bestimmung  Aufnahme  findet,  dass  dier  Taxen,  sobald  der 
Ertrag  des  Unternehmens  gewisse  Proeente  Übersteigt ,  angemessen 
redudrt  werden  müssen.  Schliesslich  wird  beantragt,  die  Coefßcienten 
in  die  Concessionen  mitaufzunehmen,  und  dieselben  durch  den 
Betrieb  zu  revidiren,  indem  dieselben  <lerzeitig  nur  auf  Grund 
graphischer  Darstellungen',  resp.  Bereclmungen  ermittelt  wurden, 
und  für  ihre  thatsäcliliche  Uebereinstitinuung  mit  der  Praxis  bis  zur 
Stunde  genügende  Erfahrungen  in  dem  wiiuschenswerthen  Umfange 
keineswegs  vorliegen. 
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— 
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27 
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— 
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342 

1»        •  • 
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60 
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60 
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45 
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Riissland    .  . 

45 
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50 
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67 
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Des  allgemeinen  Interemes  wegen  fTigton  Mrir  im  Vorstehenden 
eine  Znsammenstellang  von  einigen  Balinen  *)  hinzu,  welche  stärkere 
Steigungen  als  25  pro  1000  fl  :  40)  aufweisen  und  welche  sänimt- 
lich  mit Locomotiven  gewöhnlicher  Constructiou  regeliuässig  hetrieben 
werden. 

*  Hieran  schliefisen  sich  tlie  conccssionirtcn  scliwcizi  risclicii  I  Jalmcn 
Bulle-Thun  mit  45  l'roc.,  IxTiiisclic  Toiiristi'nl):!!!!!!'!!  mit  40 — 50  Proc, 
die  Brünighahii  mit  5  Proc.  uiul  «Ihs  von  der  siliwcizcri.sclu'ii  (le- 
sellscliaft  tTir  Locan):ilin('n  entworfene  «chmalbpurige  Ketz  mit  Stei- 
gungen von  30 — 40  Proc. 

Wir  besclilie8s(  11  unsere  Betracht um^cn  über  Bergbahnen  mit 
einigen  Notizen  libur  den  lU'trieb  der  PiLfibahn. 

Ber^bahnbetricb  mittelst  Zahnstange.  Die  Idee,  nach  der  jährlich 
von  über  30  000  Pirsoiien  besuchten,  mühevoll  zu  ersteitrenden 
IIt")h('  <l(  s  IJiiri  (/in  beciiU'HU's  Verkelirsmittel  zu  scIkiHV'ii  ,  laij  nalie. 
Das  In  ispiel  t  iiKT  küluien  IJergersteigunu"  auf  Schienenwegen  mittelst  . 
Locomotivbc'tricb  mit  33  Proc.  Steigung  war  in  Amerika  auf  den 
Mount  Wasliinufton  (5300'  lioch)  £re<re})en  und  es  wurde  ein  crfah- 
rener  schweizer  Ingenieur  <lahin  abgesandt,  der  mitden  befriedigt-nd- 
stcn  Aufschlüssen  und  Daten  über  die  Einrichtung  und  Leistung  des 
daselbst  in  Anwendung  gebrachten  Systemes  zurückkehrte. 

Die  Bildung  einer  Actiengesellflchaft  kam  zn  Stande;  das  er- 
forderliche Capital  (IV'4  Millionen  Francs)  wurde  bald  gedeckt  und 
der  Bau  binnen  Jahresfrist  vollendet. 

Die  Bahn  führt  von  Vitznau  am  Luzerner  See  mit  verhältniss- 
massig geringen  Terrainschwierigkeiten  längs  den  riesigen  Wänden 
der  Rothfluh  bis  an  die  Grenze  des  Cantons  Schwyz  oberhalb  lügi* 
Kaltbad  auf  den  Grat  des  Herges,  circa  4000'  über  dem  Luzemer 
See,  und  wurde  von  da  ein  Jahr  später  bis  Pigi-Kulm  fortgesetzt. 

Der  Oberbau  besteht  aus  zwei  gewöhnlichen  Schienen  und  einer 
dazwischenliegenden  Zahnstange,  auf  welcher  das  treibende  Zahnrad 
(T]-eibrad  der  Locomotive)  läuft.  Die  Schienen  liegen  auf  Lang- 
schwellen,  die  ibreiseits  auf  Querachwellen  ruhen,  deren  Entfernung 
2Vs'  beträgt  Die  Geleiae  sind  normalspurig,  die  Schienen  brdftbasig 
und  wiegen  10  Pfd.  per  laufenden  Fuss  bei  nur  3"  Höhe  und  2V9" 
Kopfbreite.  Sie  sind  durch  eine  vierbohdge  Laschenverbindung 
consolidirt 

Die  Zahnstange  ist  aus  Längentheilen  von  9'  6"  zusammengesetzt 
Ihr  Querprofil  besteht  aus  2  ]  [Eisen,  zwischen  welchem  sich  die 


•)  Kadi  einem  Artikel  von  Adolpli  Brunuer  iu  Kr.  57  der  »chweize' 
riachea  HaadslneitaBg  1874, 
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prismatisch  getoniitt^i),  i^loiclit'alls  wal/.cisernen  Zfiluic  n'ihcii.  Die 
Befestigung  der  Zäliiic  in  den  walzeisernen  Fa(;(>nträgern  erforderte 
eine  selir  genaue  und  zwar  kantige  Fügung,  um  ein  Drehen  oder 
Seidottern  an  den  lk'festigungsj)unkten  zu  vermeiden.  Dit'  Ver- 
bindung der  Zalinstange  mit  den  Querschwellen  geschieht  einlach 
durch  je  zwei  Holzschrauben.  An  den  Stössen  je  zweier  Längs- 
theile der  Zahnstange  und  in  der  Mitte  jedes  Längstlieih  s  sind 
Winkelbleche  augebracht,  welche  je  zweimal  mit  den  Flantselien 
der  ]  [Eisen  verschraubt  sind.  Da  die  Anfertigung  gebogener  Zahn- 
stangen für  verschiedene  und  besondere  starke  Curven  mit  Schwierig- 
keiten verbunden  war,  so  hat  man  durchaus  alle  Curven  mit  600 
Radius  angelegt  und  die  Elrümmung  der  Schienen  und  Zahnstangen 
gleich  in  der  Fabrik  dementsprechend  bemessen.  Die  Zahnstange 
maeht  natürlich  die  Anwendung  von  Weichen  etc.  unzulässig  und 
man  war  daher  genöthigt,  auf  Station  Vitznau  durch  eine  Dreh- 
*  Scheibe  die  Verbindung  zwischen  den  Haupt-  und  Nebengeleisen 
herzustellen. 

Der  Betrieb  geschieht  mit  Maschinen,  die  in  der  Maschinen- 
fabrik disr  schweizer  Centraibahn  in  Ölten  gebaut  smd.  Die  Loco- 
motiven  besitzen  aufrechten  Kessel  mit  ISAtm.  Mazimaldruok;  die 
Aze  des  Kessels  besitzt  auf  der  Horizontalen  die  der  Steigung 
entsprechende  Neigung  nach  vorwärts,  so  dass  der  Kessel  auf  der 
herrschenden  Normalsteigung  sich  in  lothrechter  Stellung  befindet. 
Die  Steigung  der  Bahn  beträgt  22—25  Proc.  und  die  Kesselaxe  ist 
daher  um  den  Complementwinkel  gegen  den  Horizont  geneigt  Es 
sind  Tenderma8c)iinen  mit  250  Otr.  Gewicht 

Die  ^Maschinen  besitzen  fünf  Räder,  deren  vier  äussere,  wie  der 
gewöhnlichen  Fahrzeuge,  auf  den  glatten  Schienen  laufen;  das  fünlte, 
in  der  Mitte  der  Treibaxe  sitzende  innere  Kad  ist  ein  gussstählernes 
Zahnrad,  bei  welchem  drei  Zähne  in  beständigem  Eingriii"  mit  der 
Zahnstange  sich  behnden. 

Die  Maschine  befindet  sich  bei  der  Berg-,  sowie  bei  der  Thal- 
fahrt stets  am  tiefsten  Ende  des  Zuges,  wodurch  die  Kuppelung  der 
Fahrzeuge  erspart  und  die  Betriebssicherheit  wesentlich  erhöht  wird. 

Die  Bremsen  wirken  auf  die  glatten  Rfider  der  Looomotive; 
werden  dieselben  festgestellt,  so  verhindern  die  eingreifenden  Zähne 

des  an  der  gebremsten  Treibaxe  sitzenden  Zahnrades  jede  Bewegung. 
Das  wichtigste  M<»uie]it  blieb  indessen  jedenfalls  die  Sicherstellung 
des  Zuges  gegen  eine  die  Normalgeschwindigkeit  uberechreitende 
Beschleunigung  bei  der  Thalfahrt.  Man  hat  dies  nach  ainerikanisehem 
Vorbücle  in  der  Weise  erzielt,  dass  man  die  Kolben  als  Compressionb- 
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punipt'ii  wirken  lässt,  indem  man  dnrcli  dieselben  (vermittelst  eines 
reijulirbaren  Ventiles)  atmüsphärisehe  Luft  aus  dem  ülasrolir  ansaugen 
lH88t,  durch  deren  Comprcssion  die  hemmende  Wirkung  der  Kolben 
erzielt  wird.  Ausserdem  kann  der  Zug  nooh  durch  Gegendampf 
zum  Halten  gebracht  werden. 

Rigibahnbetrieb  1871.  Der  Betrieb  wurde  am  9.  Mai  eröffnet  und 
dauerte  bis  Ende  October.  Bis  10.  Juni  geschah  die  Beförderung 
nur  bis  Kaltbad,  ab  Juli  bis  Staffelhöhe.  Es  wurden  im  Ganzen 
2875  Züge  befördert  (gegen  1992  im  Jahre  1870).  Die  stärkste 
Frequenz  fand  im  August  statt,  wo  an  einselneu  Tagen  äber  30  Züge 
(im  Maximo  37)  befördert  wurden.  Der  Personenverkehr  betrug 
33140  Personen  zu  Beig  und  27  158  zu  Thal  und  erreichte  1872 
bereits  46  159  Personen  zu  Berg  und  40  737  zu  Thal.  Der  Güter- 
verkehr betrug  31 824  Ctr.  zu  ]5erg  und  1640V2  Ctr.  zu  Thal,  darunter 
hauptsächlich  Baumaterial  und  Lebensmittel,  Möbel  etc. 
Als  fioanzielle  Eigebnisse  werden  angeführt: 

Gesammteinnahmen   337637  Fros. 

Ausgaben   85  472  „ 

Plvä  202  165  FroB. 

Qod  konnten  hiervon 

5Proo.  Zinsen  des  1 250000  Fros.  betragenden 

Anlagecapitals  =  62500Froa. 

10    n     Superdividende  au  die  ActionSre 

Sa.  ISProc" 

In  den  Reservefond   75  000  „ 

und  10  Proe.  Vergütung  an  den  Verwaltuugsrath  21  7G3  „ 

bezahlt  werden,  wodurch  der  genügende  Beweis  für  die  Lebens- 
iahigkeit  des  Zahnstangenbetriebe«  erbracht  sein  dürfte. 

An  den  Zahnstangenbetrieb,  den  indirecten  Locoinotivbetrieb  der 
Steigungen,  schliessen  sich  noch  mannichfache  Systeme  des  Berg- 
betriebes, \\ol)ei  die  Adhäsion  der  Locomotive  durch  Anwendung 
von  Frictionsrädern  (mit  oder  ohne  Mittelschiene)  unterstützt  wird. 
Es  sind  dies  namentlich  die  Systeme  Wetli  und  Fell.  Der  Zu- 
kunft bleibt  es  vorbehalten,  über  deren  praktiBche  Brauchbarkeit  im 
Grossen  zu  entscheiden. 
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Vierter  Abschnitt. 

Von  den  Vorrichtungen  zur  Sicherheit  der 

Transportbetriebe. 

VorbemtM'ku n i^on.  Die  Optik,  <lio  Akustik  und  die  Elektro- 
inagnetik  sind  diejenigen  Wissenschaften,  welche  —  unterstützt  von 
der  Mechanik  —  bald  ein/ein,  bald  coniljinirt  die  Hülfsniittel 
liefern,  welche  zur  SicherunL!,  «K  r  Verkehre  auf  den  modernen  Schienen- 
wegen dienen.  Den  Tnbcgritt'  alier  dieser  Sicherheitsvorriclitungen 
und  deren  llandliabung  bihlet  das  sogenannte  „Signalwesen". 

Eisenbalinbetriebe  oline  jede  Signalvorrichtung  bestehen  im 
Grossen  nicht,  da  selbst  für  die  Pferdebahnen  Glocken-  oder  Pfeifen- 
signale (alHo  akustische  Warnungsmittel,  reap.  Abfabrtszeicbeo)  nicht 
entbehrt  werden  können. 

Will  man  für  Signal  das  Wort  Telegraph  lieber  gelten  lassen, 
80  wfircLen  optische,  akustische  und  elektrische  Telegraplien  (resp. 
.  Signale)  unterschieden  werden  müssen,  obgleich  nur  die  letzteren, 
dem  strengeren  Sprachgebrauche  nach,  eigentliche  Telegraphen  sind 
(Femsohreiber). 

L  Optische  Telegraphen. 

Die  optischen  Telegraphen  (Semaphoren)  bestehen  bekanntlich 
aus  eisernen  oder  hdkemen  Stangen  (Masten),  deren  SpitM  awei 
bewegliche  Flfigpel  trflgt,  durch  deren  Stellung  bei  Tage  die  erfordere 
liehen  Zeichen  ertbeÜt  werden.  Ffir  die  Nadbtsignale  dient  eine 
Laterne,  welche  mit  beweglichen  (farbigen)  Glasscheiben  versehen  ist 
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In  vielen  Ländei  Q  lehleu  die  durchgülieudeu  optischen  Strecken  • 
telegraj)l»en  gänzlich. 

An  den  auf  und  vor  den  BulinhülV'n  aui'<j:<'^telltc'n  Perron-,  res)»- 
Haltetelegraphcn  werden  die  Jilenden  gleichzeitig  mit  den  Flügehi 
bewegt,  so  dass  die  Wärter  bei  Tag  und  Nacht  für  dasselbe  Zeichen 
dieselben  Manipulationen  auszuführen  haben. 

Deckun^ssi^nale.  In  vielen  Ländern  sind  diese  Stationsmasten 
durch  verBchiedenfarbige  Scheiben  ersetzt,  deren  Stellung  normal 
ÄUm  Geleise,  oder  parallel  zu  demselben,  dem  Fahrpersonal  entweder 
weiss,  roth  oder  keine  Farbe  zeigt,  und  beziehungsweise  des  Nachts 
die  entsprechende  Lichtfarbe  vermöge  einer  imCentrum  der  Selieibe 
befindlichen  Laterne  mit  verschiedenfarbigem  Glase.  Steht  die 
Scheibe  mit  ihrer  Ebene  parallel  zur  Bahn,  so  ist  sie  dem  Fahr- 
personal unsichtbar,  da  sie  demselben  die  scharfe  Kante  zuwendet. 

Diese  letzteren  Vorrichtungen  heisaen  Stationsdeckungssignale. 
Solche  Deckungssignale  kommen  in  gewissen  Fällen  auch  vor 
Tunnels,  Brücken,  Kreuzungen  im  Niveau  etc.  in  Anwendung*). 

Die  Deckungssignale  müssen  in  angemessener  Entfernung 
(200^ — ^500  m)  vor  dem  su  deckenden  Punkte  aufgestellt  und  durch 
Mandvrirhebel  von  dem  betreffenden  Bahnwärter  von  dem  zu  decken- 
den  Punkte  auB  bedient  werden  können. 

WeiehenslifiaiA  Ferner  sind  optische  Signale  mit  den  Weichen 
in  Verbindung  zu  bringen  (Weichensignäle),  wodurch  die  Stellung 
der  Weiche  dem  Führer  auf  entsprechende  Distance  kenntlich  gemacht 
wird;  auch  ist  es  sehr  empfehlenswerth,  die  Stellung  der  Ausguas- 
röhren  der  Apparate  zum  Wassemelimen  (der  Säulen-  und  Wand- 
krahne) in  den  Bahnhöfen  von  Weitem  auch  im  Dunkeln  kenntlich 
zu  machen**). 


Die  Bestinmiuno;en  der  deutschen  VereioBbaboen  in  Betreff  der  optischen .  • 
Streckeutelegraplieu  heissen: 

sDurchgeihende  optische  Signale  neben  elektrisdi«!  werden  nicht  für 
nothwendig  gehalten;  dagegen  wird  die  Beibdialtnng  der  optischen  Signale 

zur  Bezeichnung  der  Fahrbarkeit  ihres  Balmbereichea  fib:  erforderlich  erachtet. 
Dabei  ist  es  wünschenawerth ,  dass  die  Vorrichtungen  zum  Ertheilen  dieser 

optisclipii  Signale  feststehend  sind." 

**)  Die  deutscheu  Yereiuübestimmuugeu  lauten  in  Betreff  der  Weicheu- 
signale: 

§.  214.  Der  jedesmalige  Stand  der  Weichen  der  Bahnhöfe  mnsff,  mind»' 
atens  hei  Weichen  in  den  Geleisen  für  durchgehende  Züge,  dem  LocomotiT> 

führer,  wenn  er  gegen  die  Spitze  fährt,  auf  150Tn  Entfernung  kenntlich  sein. 
Bei  Weiclieu,  welche  nicht  zu  Bahnhöfen  gehören,  sowie  bei  beweglichen 
Brücken  muss  dieser  Stand  schon  in  einer  Entfernung  von  3U0  m  zu  erkennen 
sein.  Die  dazu  dienenden  Zeichen  müssen  durch  die  Bewegung  der  Weichen- 
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Wahl  der  Signalfarben»  In  Betreff  der  optisohtin  SigiiaU^  Kind 
natürliiih,  um  Confusionen  zu  vermeiden,  so  wenig  als  möglich  ver- 
schiedene Farben  zu  wählen,  über  deren  Bedeutung  man  sieh  ein 
für  allemal  zu  vcrstnndigcii  lial  und  die  selhstverstandliob  bei  Tage 
sowohl  als  bei  Nacht  dieselbe  Bedeutung  behalten  müssen.  Ganz 
allgemein  gilt  die  rothe  Farbe  als  Haltsignal,  ganz  gleichgültig,  ob 
sie  durch  Scheiben,  Blenden,  Laternen  oder  Fahnen  ei  tlu  ilt  wird. 

„Roth**  bedeutet  demnach  „Gefahr^  und  daher  sofortiges  Halten 
oder  Tiehnehr  in  keinem  Falle  ein  weiteres  Avanciren  als  bis  zu 
dem  Punkte,  wo  das  rothe  Signal  sich  befindet  Daraus  folgt  natur- 
geraass,  dass  das  rothe  Signal  in  entsprechender  Entfernung  Ton 
deni  ku  deckenden  Punkte  ertheilt  werden  mfisse,  damit,  selbst  • 
wenn  es  fiberfahren  werden  sollte  —  im  Falle  nicht  gehalten  werden 
kann  —  die  Katastrophe  nicht  sofort  eintritt.  Hieraus. folgt  weiter- 
hin ,  dass  das  Signal  ans  entsprechender  Feme  dem  Personal  des 
herannahenden  Znges  sichtbar  sein  mfisse'"). 


Sange,  resp.  der  Brficke  gestellt  werden,  und  ist  es  wünschenswertb ,  dass 
dieselben  bei  Tag  und  Nacht  von  gleicher  Fbrm  und  Fkrbe  sind;  für  Weichen 

ist  nicht  „roth"  zu  wählen. 

*)  Die  Bestimmungen  der  deutschen  Vereinsbahnoi  in  Betreff  der  Signal- 

färben  lauten: 

§.  21b.  Bei  feststehenden  Signalvorrichtungen  soll  bei  Tage  die  Form 
und  nicht  die  Farbe  allein  die  Signale  ausdrücken.  Von  den  Weichen  ab- 
gesehen, werden  bei  diMen  Yorrichtungen  die  Fingelsignale  empfohlen.  Zu 
optisclien  Nachtsignalen  dürHan  nur  die  Farben  wein,  grfln  und  roth  verwoidet 
werden,  und  zwar  soll  ausdrücken: 

Weiss:  Üidming  —  freie  Bahn; 
Grün:  Vorsicht  —  laugHaui  fahren; 
■  Roth:  Gefishr  —  Haltt 
In  Betreff  der  Signale  auf  der  freien  Bahn,  auf  den  Stationen  und  auf 
den  Zügen  fugen  wir  —  insoweit  dieselben  optisch  sind— -noch  Folgendes  bei: 
Für  (las  Signal: 

1)  die  Bahn  ist  fahrbar,  sieht  (h\s  Zugpersonal  bni  Tnne  tU'u  TelegrapluMi- 
arm  rechts  schräg  nach  oben  gerichtet;  bei  iiacht  weisses  Licht 
an  der  SignaOateme; 

2)  der  Zug  soll  langsam  fahren,  bei  Tage  Korksdieiben  an  den 
Grenzen  der  langsam'  zu  befiihremden  Stoecke  angebradit,  bei  Nacht 
grünes  Licht; 

3)  der  Zug  soll  halten,  das  Zugpersoual  sieht  bei  Tage  den  Telegraphen- 
arm  rtichts  horizontal  gestellt,  bei  Nacht  rothes  Licht; 

4)  die  Weiche  steht  für  ein  bestimmtes  Geleise:  die  Weiche  zeigt 
der  Form  imd  Farbe  nach  dasselbe  Signal;  die  Form  darf  den  Fuhrer 
nicht  zweifelhaft  lassen,  welches  Geleise  offen,  welches  gesdhlosien  ist; 

5)  der  Zug  darf  in  den  Bahnhof  einfalireu:  bei  Tage  den  Tele- 
graphenarm  rechts  schräg  nach  oben  gerichtet,  bei  Nacht  grünes 
Licht  au  der  Bignailaterne. 
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Man  hat  „Roth**  (Gefahr!  —  Rofortigcs  Halten) oflfenbar  desshalb 

mit  8<)  st  Itoner  Einigkeit  auf  allen  Balnien  der  Welt  angenommen, 
wt'il  (Hose  Farbe  am  weitesten  von  allen  Farben  sichtbar  ist,  gleiche 
Intensität  der  Lichtquellen  vorausgesetzt.  —  „Grün"  bedeutet  Vor- 
sicht, jedoch  ist  diese  SignnUarbe  nieht  in  allen  Ländern  eingeführt. 
»Weiss"  bedeutet  „überall"  „Ordnung",  —  ungehinderte  Passage. 

IL  Akustische  Signale. 

'A,  Durehiehende  Läutewerke.  Die  aknBtiBchen  Signale  werden  auf 
den  Wärterstationen  und  Bahnhöfen  auf  denjenigen  Bahnen,  wo  das 
akustische  Signalwesen  zn  besonderer  Ausbildung  gelangt  ist,  durch 
Läutewerke  gegeben,  die  mittelst  elektrischer  Leitung  von  den 
Stationen  anslösbar  sind.  Die  Läutesignale  gehören  demnach  stets 
in  die  Classe  der  durchgehenden  Streckensignale  und  dienen  zum 
Ersatz  der  Semaphoren,  die  früher  für  unentbehrlich  gehalten  wurden. 
Der  elektrische  Strom  zum  Auslösen  der  Läutewerke  wird  durch 
Inductionsapparatc  erzeugt  (vergleiche  weiter  unten),  welche  eiurn 
gleichmässigen ,  kräftigen  Strom  entwickeln  und  die  Apparate  zu- 
verlässig auslösen.    Die  Läutewerke  der  Strecke  erfordern  selbst- 


Die  dementsprechenden  Handsignale  sind: 
Ad  1.  Der  Bahnwärter  steht  auf  seinem  Posten,  bei  Nacht  mit  der  Hand- 

lateme,  die  weitue  Seheibe  dem  Zuge  entgegen. 
Ad  2.  Der  Balmwftrter  a^gt  bei  Tage  irgend  einen  Gegenstand  (Fahne),  bei 

Nacht  die  grüne  Scheibe  der  Laterne  dem  Zuge  entgegen. 
Ad  3.  Der  Wärter  schwingt  bei  Tage  irgend  einen  QegeuAtand  (Falme),  bei 

Nacht  seine  I^aterne. 
Die  optischeu  Zugsignale  sind  zur  Kennzeichnung  der  Spitze  des  Zuges 
bei  Nacht: 

Die  Looomotive  ftthrt  bei  Zfigm,  welche  im  Bnnkeln  fidiren,  vorne 

mindestens  zwei  weisse  Laternen»  Zur  Kennzeichnung  des  Schlusses 
dea  Zuges  führt  der  letzte  Wagen  am  Ende  eine  nach  liinten  leiieht^nde 
rothe  Laterne  (Schlusslatevne) ,  überdies  noch  ein  dem  Falirpersonal 
sichtbares,  nach  vorn  leuchtendes  Lateruensignal,  in  mindestens  einer 
Laterne  bestehend. 
Weitere  -von  Zügen  ertheilte  Signale  lauten: 

Ein  Extrazug  folgt:  Bei  Tage  führt  der  letzte  Wagen  eine  Plagge 
oder  Scheibe;  bei  Nacht  der  letzte  Wagen  eine  nach  hinten  grün 
leuchtende  Laterne. 

Ein  Extrazug  kommt  in  entgegengesetzter  Richtung.  Der 
erste  Wagen  oder  die  Ijoeomotive  fOhrt  eine  Flagge  oder  Scheibe,  bei 
Kaoht  eine  nach  Ycm  leuchtende  grüne  Laterne. 
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verständlich  eine  separate  Dralitleitung,  unabhängig  von  den  übrigen 
Leitungen. 

Am  flweokmässigsten  sind  die  Läutewerke,  deren  jedes  durch 
zwei  oder  mehrere  in  einander  moi\tirte  Glocken  mit  verschiedenem 
Tone  repräsentirt  wird,  auf  Gehäusen,  resp.  hohlen  Säulen  angebracht, 
in  denen  das  Gewidit  spidt,  welches  den  Gang  des  Uhrwerks 
vermittelt.  Stets  befindet  sich  die  Glockenbude  in  unmittelbarer 
Nähe  des  Wärterhauses. 

B$9tandtheH$  der  Läutewerke,  Bei  jedem  Glockenapparate  ist 
demnach  su  unterscheiden: 

1)  das  Elektromagnet; 

2)  das  Glockenhaus; 

3)  die  Leitung; 

4)  die  Batterie. 

Ad  l.  Das  Läutewerk  besteht  aus  einem  in  die  Leitung  ein- 
geschalteten Elektromagneten,  welcher  durch  die  Einwirkung  eines 
hinreichend  starken  galvanischen  Strothes  seinen  Anker  anzieht 
und  in  Folge  dessen  einen  sehr  leicht  eingehakten  Hammer  auslöst 
und  üdLen  lässt,  wodurch  ein  (bis  daliin  arr^tirtes)  Uhrwerit  unter 
der  Wirkung  eines  Gewichtes  in  Thätigkeit  gesetzt  wird.  Letzteres 
führt*  sodann  vermittelst  zweier  Hämmer  eine  gewisse  Anzahl  Schläge 
gegen  die  Glocken,  hemmt  darauf  seinen  Gang  vermöge  einer  be- 
sonderen Arretirvorrichtung  und  hebt  zugleich  den  Fallharamer 
wieder,  damit  derselbe  ohne  weiteres  Zuthun  sich  am  Elektromagneten 
wieder  einluiken  kann,  also  von  Neuem  bereit  ist,  nach  einer  ferneren 
Einwirkuii«:^  des  Stromes  das  Läutewerk  in  Thätigkeit  zu  versetzen. 

Ad  2.  Die  Aufstellung  der  Glocken,  deren  je  zwei  in  einander 
montirt  disponirt  werden,  erfüllt  auf  besonderen  Buden,  resp.  Ge- 
häusen in  unmittelbarer  Nälie  der  Wärterbuden.  Das  Gehäuse 
enthält  das  Uhrwerk  nebst  Gewicht,  sowie  die  Hebelverbindungen 
mit  den  Glockenhämmern.  Umstellende  Fig.  170  stellt  den  Vertikal- 
durchschnitt eines  solchen  Glockenhäuschens  vor.  Das  Uhrwerk  ist 
innerhalb  des  Häuschens  Balken  £  montirt,  während  die  Verbindung 
mit  dem  Läutewerk  vermittelst  der  Zugdrähte  D  Di  erfolgt.  G  Gi 
sind  die  Glocken,  wälirend  die  schwachen  Federn  F  die  Hämmer 
von  den  Glocken  im  Ruhezustand  abdrücken  und  die  Elasticität  des 
Schlages  vermitteln.  Das  periodisch  erforderliche  Aufzielien  des 
Uhrwerkes  (vermittelst  des  Gewiclites  Z)  hat  V(mi  Wärter  mittelst 
Kurbelschlüssel  zu  geschehen,  und  giebt  man,  um  das  Aufziehen 
seltener  erforderlich  zu  machen,  dem  Gewichte  die  thunlichst  grösste 
Fallhöhe,  welche  in  unserer  Figur  durch  den  Gewichtsscbacht  V  ver- 
raehrt  wird. 

Petshoidti  Studien  etc.  23 
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Die  Apparate  sind  gewöhnlich  in  hdlzernen  Häuschen  aufgestellt 
und  scheint  sich  in  der  That  das  Hok  Übr  diesen  Zweck  wegen 


Fig.  170. 


seiner  Billigkeit  und  guten 
IsoHrun^  des  Stromes  beson- 
ders KU  empfehlen.  Jedoch 
hat  man  auch  gnsseiseme 
Glookenhftnser  mit  Erfolg  an- 
gewendet und  sehr  elegant 
hergestellt,  wobei  natürlich 
die  Isolirung  des  Stromes 
mit  besonderer  Sorgfalt  durch 
Isolirkapsc'ln  zu  erfolgen  hat. 

Ad  3.  Zur  Leitung  für 
die  Bedienung  der  Glocken- 
apparate genügt  ein  4  mm 
starker  (durdigebender)  Tele- 
Cfrnplicndraljt,  von  welchem 
bei  jedem  Glockenhauschen 
eine  Abzweigung  nach  dem 
Glocken  apparat«  hinüber- 
fahrt. An  den  Luken  sind 
die  beiden  Drahtadern  mit- 
telst Spannkapseln  befestigt^ 
und  durch  ,  Isolatoren  ein- 
geführt 

Auf  den  Stationen  ist 
der  Glookendraht  gemein- 
schaftlich mit  dem  f&r  die 

gewöhnlichen  Telegraphen- 
apparate (Sprechtelegraphen) 
in  das  Telograplienbureau 
gefuhrt  und  daselbst  mit  der 
Glockenbatterie  und  mit  der 
Erde  verbunden. 

Um  die  Glockenwerke 
vor  den  Einflüssen  atmo- 
sphärischer Elektiicitat  sa 
schützen ,  sind  sogenannte 
Blitzableiter  vor  jeder  GJo- 
okenbude  eingeschaltet»  in  denen  die  Drähte  endigen  und  von  Neuem 
ausgehen. 


Digitized  by  Google 


AKÜ8TIBCHB  BIGNAIiB. 


355 


Ad.  4.  Zur  Aufuabtue  der  Glockenbaiterie  (des  Inductors) 
dient  auf  den  Stationen  ein  hölzerner  Kasten  mit  der  ents])rochenden, 
durch  Guttapercbaeinsatz  gebildeten  Anzahl  Fächer  oder  Abthei- 
lungen,  welche  mit  verdünnter  Schwefel sfiure  (10  Wasser  auf  1  con- 
oentrirte  Säure)  theilweise  angef&llt  sind.  Die  Elemente^  Kupfer- 
und  Zinkplattcii ,  werden  für  gewöhnlich  von  der  Saure  entfernt 
gehalten  und  es  kommt  die  liatterie  in  Tliätigkeit,  sobald  der  Deckel 
mit  den  herabhängenden  Metall  streifen  in  die  Sftiure  gesenkt  wird. 
Die  Batterie  bleibt  6 — 8  Tage  brauchbar,  wofern  täglidi  einige 
Tropfen  ooncentrirte  Sfinre  in  jedes  Fach  des  Gnttaperchaeinsatses 
gegeben  werden.  Nach  Ablauf  «idieser  Zeit  aber  bedfirfen  die  Metall- 
stficke  einer  sorgfiUtigen  Reinigung,  resp.  Emenerang  im  Falle  ihrer 
zn  weit  yorgescfarittenen  Zersetaong. 

Die  von  der  Batterie  ausgehenden  Pole  stehen  mit  der  Erde, 
resp.  mit  der  Leitung  in  Verbindung.  Die  Einrichtung  ist  derart 
getroffen,  dass  jede  Station  ohne  Zuthun  der  Nachbarstation  Iftuten 
kann.  Auf  jeder  Station  befindet  sich  flbrigens  nur  eine  Batterie, 
durch  welche  die  Glockenwerke  nach  beiden  Richtungen  ausgelöst 
werden  können.  Da  femer  die  Glockensignale  immer  nur  ron 
Station  au  Station  gegeben  werden,  so  ist  auf  jeder  derselben  ein 
Umschalter  angebracht,  durch  dessen  Hebelsteklung  der  Strom  der 
Gloekenbatterie  in  die  eine  oder  andere  Leitung  geführt  werden 
kann  und  welcher  im  gewöhnlichen  Zustande  das  L&uten  seitens  der 
nebenliegenden  Stationen  zulfisst*). 

AMgemelne  Betraehttinien  der  Qfoekensigfiate,  Der  Betrieb  der 
elektrischen  Glockenwerke  ist  im  Allgemeinen  ein  durchaus  suTer- 
lässiger,  yorausgesetat  natürlich,  dass  die  Unterhaltung  der  Leitung, 
der  Apparate  und  Batterien  in  gutem  Zustande  tnch  befindet 

DemgemSssmflssen  die  Glockenwerke  in  bestimmten  Zeilarftumen 
gereinigt  und  geölt  werden,  zumal  yor  Eintritt  des  Winters,  weil 
der  Frost  das  unreine  (verdickte)  Oel  leichter  starr  macht  als  das 
reine  dünnflüssige,  wodurch  das  Uhrwerk  den  Dienst  yersagt. 
Uebrigens  sind  nur  die  Wellen  und  Lager  der  Apparate  zu  ölen.  Man 
bedient  sieh  als  Schmiermittel  des  besten  Knochenöles. 

Die  Herstellung  der  Battcriesätze  muss  mit  sorgfaltiger  und 
sachkundiger  Hand  geschehen,  so  dass  man  sich  hierzu  am  sichersten 

•)  Nach  den  Vorsclniften  der  technischen  Vereinbarun;ren  deutscher 
Eisenbahnverwaltnngeu  werden  mit  Hülfe  der  Olockeuapparate  folgende 
Signale  ertbeilt: 

Der  Zug  ist  von  einer  Station  nach  einer  bestimmten  anderen 
Station  abgegangen: 

a.  in  einer  Bichtang:   Eine  bestimmte  Anzahl  von  Schlägen  einmal. 

b.  in  der  anderen  fiiehtung:  Eine  bestimmte  Anzahl  von  Sehlägen  zweimal. 

23* 
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stets  ein  und  desselben  bewährten  Arbeiters  bedient.  Die  Batterien 
dürfen  natürlich  nicht  zu  lange  im  Gebrauch  bleiben,  sondern  bedürfen 
der  Aufirischung  und  Erueuerang  innerhalb  korser  Fristen,  wie 
schon  oben  angedeutet  wurde. 

Seitens  der  Telegraphenbeamten,  die  mit  den  Batterien  umgehen, 
ist  darauf  zu  achten ,  dass  die  heterogenen,  in  die  Säure  getauchten 
Metall elemente  sich  nicht  verbiegen,  nm  einerseits  einen  Contact 
der  Metallstreifen  unter  sich  zu  verhüten,  anderentheils  die  gehörige 
Berührung  der  letzteren  mit  der  Säure  zu  sichern. 

Endlich  bedarf  es  einer  speciellen  Anweisung  der  Bahnwärter 
in  Betreff  der  Ueberwaohnng  der  Lintewerke  nnd  ist  jede  bemerkte 
Unregehnftssigkeit  im  Gkmge  Kor  Anzeige  zu  bringen,  da  man  im 
Telegraphenbnreaa  selbstverständlieh  nicht  wissen  kann,  ob  die 
aknstisoben'  Apparate  draussen  auf  der  Linie  richtig  functioniren. 

'Die  Vornahme  von  BectifiGationen,  resp.  Reparaturen  an  den 
einzelnen  Theilen  der  Werke  ist  den  Wärtern  natürlich  verboten, 
indem  die  desfallsigen  Anordnungen  Sache  der  Tel^^phenverwal- 
tung  sind. 

Störungen  der  Apparate,  a.  Atmoaphärieehe  Einflaaee,  Durch  die 
Einflüsse  der  atmosphärischen  Blektridt&t  kommen  —  trotz  der  ein- 
geschalteten Blitzableiter  —  AusrÜckungen  der  Läutewerke  bei 
heftigen  .Gewittern  vor,  was  den  Kaohtheil  mit  sich  bringt,  daes  der 
Anker  —  in  Folge  der  zu  heftigen  Anziehung  —  durch  die  mecha- 
nischen Vorrichtungen  nicht  wieder  gelöst  wird.  In  solchen  Füllen 
muBS  die  Entfernung  des  Ankers  von  den  Polen  des  Elektromagneten 
mittelst  der  Hand  erfolgen.  Sollte  jedoch  der  im  Eäsen  zurück- 
gebliebene Magnetismus  zu  stark  sein,  so  dass  der  Anker  dauernd 
angezogen  bleibt,  so  bedarf  es  einer  Ausgleichung  der  betreffenden 
Th^e. 

b.  Ungenügende  Stromatärke.  Durch  Abnehmen  der  Stromstarke 
der  Glockenbatterien  können  allerdings  UnregelmSsaigkeiten  ent- 
stehen, doch  ist  es  bei  gehöriger  Beachtung  der  obigen  Andentnngen 
nicht  schwer,  den  galvanischen  Strom  in  genügender  Intensität  zu 

erhalten. 

Die  Länge  der  Leitung  und  die  Anzahl  der  Werke,  mithin  die 
liierduroh  bedingten  Leitungs widerstände,  bilden  die  Grundlage  der 
Zeitfristen  für  die  Erneuerung  der  Batterien,  sowie  für  die  abso- 
lute Stärke  (Zahl  der  Elemente)  derselben.  Daneben  kommt  naturlich 
die  Tagessumme  der  zu  gebenden  Signale  mit  als  maassgebend  in 
.  Betracht. 

Rechnet  man  z.  B.  auf  20  Meilen  20  Werke,  so  muss,  bei 
30 — 40  Öignalcn  täglich,  an  jedem  sechsten  Tage  eine  Erneuerung 
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der  Batterie  stattfinden,  während  die  Verstärkung  der  Säure  dureli 
Zugabe  einiger  Tropfen  coücuutrirter  Schwüfulöäurü  au  jedem  dritten 
Tage  zu  erfolgen  liat. 

c.  Einflüsse  mechanischer  Erschütterungen.  Unangenehm  ist  aul' 
niaiiclien  Bahnen  (his  Al)fallen  (h  r  Anker,  vemiuthlich  ]>edinLrt  durch 
die  Erschütterungen  des  Erdh^idens  in  Folge  vorüberlälirender  Ziige, 
bemerkt  worden,  wobei  eine  Auslösung  des  Uhrwerkes  und  Läuten 
veranlasst  wird.  Namentlicli  tritt  diese  Erscheinung  im  Winter  ein, 
wo  der  durch  Frost  consolidirte  Boden  die  Erschütterungen  besser 
fortleitet.  Behufs  Vermeidung  dieser  Nachtheile  wird  ein  Abstand 
des  Glockenappprates  von  mindestens  3  m  ab  Mitte  des  nächsten 
Geleises  empfohlen;  die  Anlegung  ausgemauerter  Gräben  rings  um 
die  Glockenliäuser ,  sowie  überhaupt  die  Anwendung  von  Batterien 
mit  einer  grösseren  Anzahl  von  l*lattenptiaren  (Elcmeuten),  damit 
die  Anker  der  Glockenapparatc  in  grösserer  EDtfemung  von  den 
Polen  der  Elektromagneten  gehalten  werden  können,  und  ein  Aus- 
haken der  llämmer  weniger  leicht  eintreten  kann.  In  letzterer  Be- 
ziehung empfelden  sich  namentlich  die  von  Siemens  &  llaUke 
constniirten  InduotionBiq[>parate ,  die  einen  sehr  kniftigen  magneto- 
elektrischen  Strom  geben  und  sich  überall  vortrefflich  bewährt  haben. 

Kosten  der  Apparate.  Eine  Notiz  über  den  Kostenpunkt  der 
elektrischen  (Tlockenwcrke  dürfte  an  dieser  Stelle  von  Interesse  sein. 
Dieselben  sind  unter  der  VorauflsetEung,  daas  der  Leitungsdraht  auf 
den  gewöhnlichen  Telegraphenstangen  mit  untergebracht  wird  (be- 
sondere Stangen  also  nicht  erforderlich  sind),  f&r  die  auf  den  braun- 
Bchweigischen  Bahnen  errichteten  Läutewerke: 

Glockenhänschen  mit  vollständiger  Einrichtung  Thhr.  100.  —  Gr. 


Blitsableiter  fOr  das  Glockenhaus   „  1-  ^  n 

Stationsblitzabldter   n  8*—  » 

Stationsumschalter   ,  10. —  „ 

Glockenbatterie   „  15. —  „ 

Herstellnng  der  Leitung  pro  Meile  (Draht, 

Isolatoren,  Arbeitslohn)   „  235. —  „ 


Die  Kosten  fSr  die  Unteihaltung  der  Leitung,  der  Batterien 
und  Werke  sind  auf  10 — 30  Thlr.  pro  Jahr  und  Meile  zu  taziren, 
je  nach  der  GQte  der  Indnotionsapparate.  Man  hat  10  complette 
Glockenapparate  pro  Meile  im  Durchschnitt  zu  rechnen. 

Sehfuasbetraefituni,  Die  eigentliche  Heimath  der  beschriebenen 
durchgehenden  elektromagnetischen  Läutewerke  sind  die  Bahnen 
Norddeutscblands:  doch  sind  sie  auch  auf  diesen  keineswegs  allgemein 
eingeführt,  sondern  auf  einzelne  Bahnen  beschränkt.  Li  den  meisten 
anderen  Eisenbahnländem  sind  sie  gänzlich  unbekannt  und  durch 
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andere  Tclegraphensysteme  ersetzt.   Vielfach  macht  man  den  Läute- 

apparateii  den  Vorwurf,  dass  das  akustisch  gegebene  Signal  kein 
Zeichen  seines  Dusein»  liinterlässt,  dass  es  mithin,  wenn  es  nicht 
gehört  oder  missverstanden  wird,  gefahrlich  sei,  während  hingegen 
die  optisch  diirchgelienden  Telegraplien  l)hibend  und  JiMUiaiaun 
sichtbar  dem  Auge  sich  darbieten.  Dem  gegenüber  muss  aber  gesagt 
werden,  dass  jene  letzteren  bei  Nacht  und  Nebel  uns  vieltach  im 
Stiche  lassen,  während  die  ersteren  zu  jeder  Zeit  sprechen. 

B.  Weitere  akustische  Signale.  Weiti're  akustische  Signale  treten 
ferner  auf  den  Eisenbahnen  in  drei  verschiedenen  Formen  aul, 
nämlich  als: 

1)  Verstandigungssignale; 

2)  Aohtungssignale ; 

3)  Warnungssignale. 

Die  Mittel  zur  Ertheilung  dieser  Signale  sind  die  Dami>fpfeife, 
die  Stationsglocke  und  die  auf  die  Schienen  gelegten  Petarden  (Knall- 
signale). 

Ad  1.  Nach  den  Bestimmungen  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen muss  der  Locomotivführer  folgende  drei  Si^nal^ 
an  das  Zugpersonal  ertheilen  können: 

1)  Das  Signal  „Achtung"  —  ein  langer  Ton  mit  der  Dampfpfeife. 

£s  muss  dieses  Signal  offenbar  zugleich  als  ein  an  das 
Bahnperaonal  gerichtetes  erscheinen,  insofern  es  die  Benach- 
richtigung von  der  Ankunft  des  herannalienden  Zuges  be- 
zweckt, sowie  es  auch  im  Moment  der  AbÜEÜirt  zum  gleichen 
Behufe  ertheilt  wird. 

2)  Das  Signal  „Bremsen  anziehen"  —  drei  oder  mehrere  kurze 
Stösse  mit  der  Dampfpfeife,  die  um  so  schneller  sich  folgen, 
je  dringender  sie  mottvirt  sind. 

3)  Das  Signal  „Bremsen  loslassen"  —  zwei  lange  Töne  mit 
der  Pfeife. 

Gleichfalls  zu  den  akustischen  Signalen  gehören  die  Achtungs- 
und Haltsignale,  welche  das  Wagenpersonal  dem  Führer  nut  Hülfe 
der  Zugleine  ortheilen  kann,  insofern  diese  letztere  mit  einer  Glocke 
oder  Pfeife  der  Locomotive  in  Verbindung  gebracht  ist 

Ad  2.  Um  die  Züge  vor  gefährlichen  Stellen  (bei  Nebel,  Brücken* 
einstürzen,  Rutsohungen  etc.)  zum  Halten  zu  bringen,  werden  in 
vielen  Lfindem  (Frankreich,  Belgien,  England)  die  sogenannten 
Petarden  in  entsprechenden  Entfernungen  seitens  der  Bahnwärter 
auf  die  Schienen  gelegt,  deren  Detonation  vom  Maschinenpersonal 
gehört  wird.  Ob  dieselben  blosses  Langsam&hren  (also  „Vorsicht**) 
oder  sofortiges  Halten  auferlegen,  ist  natürlich  Sache  der  diversen 
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DieuBtreglements.  Wo  sie  auf  deutschen  Bahnen  iHrUidi  angewendet 
wurden,  hatten  sie  das  letetere  va  bedeuten  (Halt!). 

Ad  3.  Als  Warnungssignale  nach  aussen  hin  dienen  in  vielen 
Ländern  (ausser  der  nur  imNothfalle  gebrauchten  Dampfpfeife)  die 
anf  der  Locomotive  angebracliten  Signalglocken.  So  besitzt  die 
amerikanische  Locomotive  eine  —  für  dortige  Verhältnisse  ganz 
unentbehrliche  —  auf  dem  Cylinderkessel  montirte  Glocke  von  circa 
30  Pfd.  Gewicht,  die  vor  den  Passagen  im  Niveau  vom  M.iscliinen- 
personal  gelautet  wird.  Vielfach  erfolgt  das  Läuten ,  d.  h.  das  An. 
ßchhigen  eines  Hammers  gegen  eine  feste  Glocke  auf  meclianischem 
Wege  durch  die  Verbindung  des  llanuners  mii  irgend  einem  der 
bewegten  Maschinentheile,  so  dass  bei  jedem  Kolbenhube  ein  An- 
schlag erfolgt.  Mit  dieser  Vorrichtung  sind  die  Rangirmaschinen 
auf  dem  Stj\atsbahnhofe  in  Hannover  versehen,  wo  zahlreiclie  Kangir- 
geleise  bekanntlich  im  Niveau  die  bclehtesten  Strassen  überschreiten, 
nicht  zu  reden  von  den  durchgehende  n  Ilauj^tgeU  isen. 

Auch  beim  Betrieb  der  Pferdebalnien  in  den  Städten  werden 
Warnungssignale  mit  der  Mundpfeife  oder  mittelst  geläuteter  Glocke 
dem  Publicum  ertlieilt. 

Was  nun  die  Dampfpfeife  der  Locomotive  betrifft,  so  sollte 
deren  Gebrauch  auf  ein  Minimum  reducirt  und  jedenfalls  nur  auf 
die  dringendsten  Fälle  beschränkt  bleiben.  Der  in  manchen  Ländern 
(Belgien)  mit  diesem  Warnungsapparate  getriebene  L^nfug  hat  die 
scliädlichsten  Folgen,  da  er  das  Publicum  sowohl,  welches  gewarnt 
werden  soll,  als  das  Bahnpersonal,  welches  zur  Pflicht  ermahnt  wird, 
dagegen  abstumpft,  wodurch  man  natürlich  gerade  das  Gegentheil 
des  Zweckes  der  Pfeife  erreicht. 

Das  continuirliche  Pfeifen  vor  dem  Deckungssignal  der  Station, 
wenn  dasselbe  den  Eintritt  verwehrt,  ist  z.  B.  in  Belgien  Mode  und 
sollte  als  durchaus  zweoJdos  —  da  hierdurch  in  der  That  Nichts 
erreicht  wird  —  strenge  verboten,  resp.  als  grober  Unfug  bestraft 
werden,  wie  jeder  mit  Allarmvorrichtungen  getriebene  Missbrauch. 

S/inale  für  das  Pubiloum,  Die  Signale  zur  Benachrichtigung 
des  Publicums  sind  in  den  verschiedenen  Ländern,  resp.  sogar  auf 
den  einzelnen  Bähninstituten  verschieden.  In  der  Regel  werden 
dieselben  mittelst  anf  den  Perrons  befindlicher  Glocken  ertheilt, 
wShrend  das  Abrufen  in  den  WartesSlen  offenbar  el^enfiiUs,  weil 
akostischer  Natu,  nnserem  Gegenstande  angehört  Die  Perron- 
signale für  das  Pnblicum  sind  auf  deutschen  Bahnen:  „Die  Abfahrt 
des  Zuges  naht*'  —  ein  kurzes  Läuten  und  ein  deutlich  markirter 
Schlag.  «Einsteigen*'  —  dito  und  zwei  deuttich  markirte  SchliSge 
und  endlich  „Abfidirt**  —  drei  dentlioh  markirte  S<^age. 
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Von  den  Abfahrtssignalen.  Das  Zeichen  der  wirkliohen  Abfahrt 
erfblixt  (•)  K  U  falls  akustiscli  uikI  wird  deiii  Führer  seitens  des  Obcr- 
öcliaÜnens  (Conduc  U  urs)  mit  der  iMuudpfeite  zugeschrilit.  In  Belgien 
wurde  das  Abtalu-tssi-nal  in  früheren  Zeiten  (noch  1860)  mittelst 
eines  kleinen  Hornes  ertheilt;  auch  heiTboht  daaelbst  auf  vielen  Hahnen 
heute  nocli  das  Horn  zu  r  Verständigung  von  Wärter  an  Wärter 
auf  freier  IJahn,  als  billiger  Ersatz  der  durchgehenden  optischen 
Zeichen,  resp.  der  elektromagnetischen  Lautewerke.  Auf  manchen 
Bahnen  hat  tler  Führer  beim  ersten  Schrillen  nicht  abzufahren,  sondern 
vorläufig  nur  mit  der  Dampfpfeife  das  Abfahrtssignal  zu -geben  und 
auf  ein  zweites  (gewöhnlich  unmittelbar  sich  anschliesBendes)  kürzeres 
Schrillen  der  Muudpfeife  zu  warten,  worauf  erst  —  unter  gleichzeitiger 
Ertheilung  eines  nochmaligen  kurzen  Pfeifenstosses  als  Antlrort 
seitens  des  Führers  —  die  Ingangsetzung  der  Locomotive  erfolgen 
darf.  Dieser  Modus  herrscht  auf  den  sächsischen  Bahnen  und  ist, 
wenn  auch  nicht  zu  emi)lehlen ,  so  doch  als  harmlos  zu  betrachten, 
^a  ja  Niemandem  damit  geschadet  wird*).  ' 


„„1-2^  den  Vorkehrungen  der  Sich.rl.eit  der  TransporUH.triebe  gehören 
^S^'  ^r-'^'"«^"  liestimmungeu.  uekhe  sic  h  auf  die  Handhabung  des 
B6tneb8dien8t68  beziehen.  Der  ,Betriebsdieu«t«  aber  i.t  .u  theilen  iu  den 
Babndienst  und  d«!  Fiihrdieiist.  Die  desfelbigen  Verein baruugeu  de.  Verein« 
üeutschi  r  Eisenbahnverwaltungen  lauten  wie  folgt: 

a.  Bahndienst    §.  170.    Ausserhalb  der  Bahnhöfe  mnss,  von  der  Mittel-' 
Imie  jedes  GehMses  aus  gerechnet,  <las  Phunun  der  Bahn  auf  1-700  m  Breite 
^^Z^^L  i^       i2'  Materialien,  GcMÜthen  etc.  fVei,..half en  werden,  deren 
Oberiläche  bi«  zu  300mm  über  die  Schienen  erhr>ht.  ist.  Alle  höheren  Gegen- 
stönde  2  m  entfernt  gehalten  und  fest  gelagert  werden.  ^ 

§.17  .  Wdhr«^de8Tage8irtdieB»bnmüide8tenBdieimal.  und  während 
der  I.acht,  wo  es  thunlich  iM^  kui-z  vor  jedem  Zuge  durch  die  Wärter  zu 
revidin  n.  Be,  dieser  Beviriou  ist  inabescmdere  auf  die  DienstÄhigkeit  der 
Weichen  zu  achten. 

8  "/^'  ^^"'v^^"^''!^^  '^^"^  '''^"^  l'etix.fVend.n  Bahnwärter  oder  Naclit- 
witehter  (auf  Bahnhöfen)  vorgenommenen  llevi.ion  der  Balm  und  der  Bahn- 
hölb  sollen  entsprechende  Emrichtungen  getroffen  werden. 

§,  173    Die  üebergänge  von  Chausseen  und  stark  befafirenen  Oommunal- 

wegen  sollen  be,m  Passiren  der  Züge  im  Dunkeln  beleuchtet  sein,  wozu  die^ 
Handlaterne  des  Wärters  als  genügend  erachtet  wird 

§.  174.  Die  Ankunft  der  Züge  ist  den  Wärtern  mindestens  3  Minuten 
vorher  zu  signalisiren.  jajuuwsn 

§.  175.  Die  UebergangsbarriÄren  shid  spätestens  Muiutcu  vor  Ankunft 
des  Zu^s  zu  schhessen.    Ausnahmen  sind  nur  in  umnittelbarer  Nähe  der 


V^^'J'^..^^'^^^}^''  rind  spätestens     Muiuteu  vor  Ankunft 
wn.    Ausnahmen  smd  nur  in  unmittelbarer  Nähe  der 
Zehn  Minuten  vorher  dürfen  Viehheerden  nicht  mehr 

Uber  die  Bahn  get  riehen  werden. 

wkLvJ^'  ^'^^f^''^'' »^•■i'^«^'"  beim  Vorheilahren  der  Züge  dieselben 
beobachten  und  bei  einer  LnregeJniä«8igkeit  das  entsprechende  Signal  geben. 
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IIL  Elektrische  Telegraplien  (Sprecliapparate). 

Die  elektrischen  Telegraplien  oder  S])rechapparaio  sind  auf 
allen  Bahnen  längs  der  Linie  durchgeführt)  wenn  von  den  ganz  unter- 


§.  177.  Für  die  Weicheu  iu  duu  liauptguiekeu  iüt  uiue  uuiuukle  iSluUujug 
als  Regel  vorzuschreiben. 

§.  178.  Ausweichungen,  welche  von  ganzen  Zügen  gegen  die  8i»itse 
befifthren  wMden,  mfissen  entweder  unter  speciidler  Anfiucbt  stehen  oder  ver« 

schlössen  werden. 

§.  179.  Vor  der  Al)t':ilirt,  sowie  vor  der  Ankunft  eines  Zu;^es  ist  genau 
uachzubelien ,  tib  die  liahnsträiige ,  welche  derselbe  zu  durcblaufeu  bat,  frei, 
und  ob  die  betrelfendeu  Weichen  richtig  gestellt  sind. 

§.  180. '  Auf  den  Bahnhöfen  sind  vor  und  bis  nach  erfolgtem  Abgänge 
der  Zuge,  welche  Personen  b^rdem,  die  Perrons  und  Ai^ffr*»rt«»f»  bei  Nacht 

zu  heleucliteii. 

b.  Fahrdienst,  ^.  181.  Zwischen  di^r  Maschine  und  dem  ersten  Personen« 
wagen  soll  wenigstens  ein  Wa<^en  ohne  Reisende  ein^eHclmltet  werden. 

§.  182.  In  jedem  Zuge  sollen  diejenigen  Geräthschat'len  vurhuudeu  seuHt 
vermittdhit  welcher  die  während  der  Fabrt  an  dem  Zuge  vorkommenden  Be- 
schädigungen thunlicbst  beseitigt  und  die  Weiterfohrt  mOgUch  gemacht 
werden  kann. 

§.  18:^.  Die  Personenwagen  sind  im  Dunkeln  während  der  Fahrt  an* 
gemessen  zu  (M'leuchten.  Biese  Aiiordnun«^  findet  auch  aiif'Tunuel ,  zu  deren 
Durchlahrnng  mindestens  ^^  Miuuleu  ;.;eltrauelit  werden,  Ainvi-ndung. 

i^.  1«4,  Alle  mit  leicht  leuurlungenden  Uegeustuudeu  beladeuen  Güter- 
wagen müssen  mit  einer  sicheren  Bedeckung  versehen  sein. 

§.  185.  Längere  Gegenstände  dürfen  nur  dann  auf  swei  Wagen  verladen 
worden,  wenn  jeder  dieser  Wagen  mit  einem  drelibaren  Schemel  versehen 
und  letzterer  mit  dem  W^Lren^estelle  fest  verbunden  ist. 

§.  186.  In  tleii  l'ers()iienzü<jen  müssen  die  Zughaken  soweit  zusammen- 
gelogen sein,  dass  die  Buffer  der  iu  Bube  stehenden  Wagen  sich  berühren. 

Schneepilüge  oder  Wagen  zum  Breoh«a  des  Qlatteises  dürfen  nicht  vor 
die  Locomotiven  der  Zuge  gestellt  werden.  Wo  das  Bednrfiüss  eintritt,  werden 
diese  Schneepflüge  oder  Wagen  mit  einer  besonderen  Maschine  dem  Zuge  in 
entsprechender  Entfernung  vorausgeschickt.  Fest  mit  der  Locomotive  ver- 
bundene Scbneepflüge,  welche  nicht  aui'  besonderen  Uädern  gehen,  sind  zu- 
lässig. 

In  gemischten  Zügen  sind  Wagen  mit  ungewöhnlicher  Kuppelung  nicht 
unmittelbar  vor  und  nicht  unmittelbar  hinter  die  Personenwagen  su  stellen. 
§.  187.  Die  üänge  der  Zuge  ist  nach  den  SteigungsverhÜltnisBen  der 

Bahn,  nach  den  Einrichtungen  der  Bahnhöfe  und  nach  dem  Zustande  des 
Betriebsmateria les  zu  bemessen.  Es  sollen  aber  in  keinem  Falle  mehr  als 
200  Axen  in  einem  Zuge  sein. 

§§.  löb  und  lö9.  Bestimmungen  in  Betreff  der  Bremsen.  Vergl.  beite361 
Anmerkung. 
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geordneten,  nur  privaten  Zwecken  dienenden  konen  ZweiglMihnen, 
ohne  PefBonenverkehr,  abBtrahiii  wird. 


§.  190.  Bevor  ein  Zug  die  Station  verlässt,  ist  deijst'Ui»'  8(n<rniltig  zu 
revidireu  uud  besonders  darauf  zu  acliteu,  dass  die  Verbiuduug  zwisciieu  den 
BehaAMiritiaii  und  der  Dampfpfeife  horgastdlt  iit.  die  Wagen  regelmässig 
suammengvkappelt,  ordanngsmiaag  lielaetei,  die  nöthigen  Falmignale  und 
Laternen  angebrar-lit  tmd  die  Bremsen  vorHchriftsmässig  vestlieilt  sind. 

§.  191.  Keiu  Personenzug  darf  Tor  der  im  Fahrplane  angegebenen  Zeit 
von  einer  Station  abfahren. 

Die  Abfahrt  darf  nicht  erfolgen ,  bevor  alle  Wageuthüren  gesclüosseu 
nnd  nad  das  für  die  AbfiEtbrt  besimmte  Signal  gegeben  ist 

Die  AUUirt  efnes  jeden  Znges  ist  dnrch  den  elektrischen  Telegraphen 
dfflr  Toriiegendea  Station  sa  melden. 

Es  empfiehlt  sich,  Yorkehrnngen  zn  treffen,  das»  die  Aufeinanderfolge 
der  Züge  nur  nach  Raunidistanoen  geschehen  kann.  Ohne  solche  dürfen 
langsamer  fahrende  Züge  den  schneller  fahrenden  frühestens  nach  5  Minuten, 
schneller  fahrende  den  langsamer  fahrenden  frühestens  nach  10  Minuten  folgen. 
Wenn  sw«l  anf  einaaderib^ende  Zfige  einen  Wftrterpotten  in  einem  kürseren 
Zeitranme  als  5  Hinuten  passiren,  so  mtiss  der  Bahnwftrter  dem  folgenden 
Zuge  HO  lange  das  Haltsignal  geben,  bis  die  Zeitdistance  von  5  Minuten 
erreicht  ist.  Der  Locomotiv»  und  Zugführer,  sowie  die  Bahnwärter  mässen 
mit  richtig  gehenden  Uhren  versehen  sein. 

Nicht  fahrplanmässige  Züge  sind  wo  möglich  durch  einen  die  betreti'eude 
Strecke  vorher  passirenden  Zug  zu  sigualisiren. 

§.  192.  Die  f&r  jede  Ckittnng  von  Zögen  ÜBstgesetate  Uaadmalfahr- 
gesohwindigkeit  darf  nicht  fiherschritten  werden.   Langsamer  ist  an  fithran: 

a.  wemi  Menschen,  Tliiere  oder  andere  fiOndemisse  auf  dem  betreffmden 
Geleise  bemerkt  werden; 

b.  durch  Weichen  gegen  die  Spitze  und  über  Drehbrücken ; 

c.  wenn  das  Langsamfahreu  vom  Wärter  signahsirt  wird. 

Bei  der  Fahrt  ans  Haupt»  in  Zweigbahnen  nnd  umgekehrt,  sowie  üheat' 
hanpt  bei  dem  Uebergange  aus  einem  Geleisa  in  das  andere,  muss  so  langsam 
gefahren  werden,  dass  der  Zug  auf  eine  Linge  von  200m  zum  Stillstand 
gebracht  werden  kann. 

§.  193.  Das  Schieben  der  Züge  ist  untersagt,  wenn  sich  keine  führende 
Maschine  an  der  Spitze  des  Zuges  befindet.  In  Nothfällen  oder  auf  Bahnhöfen 
findet  diese  Bestimmung  keine  Anwendung,  wenn  die  Geschwindigkeit  6m 
in  der  Becunde  nicht  übersteigt.  Bei  Zflgen  mit  Maschinen  an  der  Spitze  ist 
das  Kachschieben  nur  zulSssig: 

a.  beim  Ersteigen  stark  geneigter  Bahnstrecken; 

b.  zur  Ingangbringung  der  Zfige  auf  den  Stationen. 

Für  Arbeitszöge  und  Züge  nach  benachbarten  Gruben  und  gewerblichen 
Etablissements  ist  das  Schieben  der  Wagen  dnrch  die  Loconiotive  zulässig. 

§.  194.  Die  Fahrt  der  Loc<»nu)iiven  mit  dein  Tender  voran  ist  bei  fahr- 
planmässigen  Zügen  nur  in  Ausnahmefällen  gestattet.  Bei  Arbeitszügen 
und  auf  Bahnhöfen  ist  das  Fahren  mit  dem  Tender  voran  zulässig.  Ent- 
sprechend Gonstruirte  Tendenuaschinen  .  dfirfen  mit  allen  Zfigen  auf  freier 
Bahn  vor-  und  rückwärts  lauÜBu. 
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Die  Zahl  dvr  zu  disponirenden  LiMtun<4-cn  lifingt  natürlich  ganz 
von  der  I5edeutung  der  Linie  ah.  Tu  vielen  Fallen,  namentlicli  hei 
neuen  Bahnanlagen,  genügen  (h-ei  Drähte,  deren  einer  für  den  Local- 
verkehr  bestimmt  ist,  und  sind  die  Stationen  für  diesen  in  Ahtheilungen 
getheilt,  welche  in  der  Kegel  von  Musdiinen-  zu  Maschinenstation 
reichen  und  4 — 7  Zwischenstationen  in  sieh  schliessen.  Dahei  können 
die  Stationen  jeder  Al)theilung  unter  sieh  mit  einander  sjjreehen, 
dooli  uicht  ohne  Weiteres  mit  den  Sti^tionen  der  übrigen  AbtheiiungeD, 

§,  195.  Extrazttg«  dürfen  nur  mit  ermäasigter  Geschwindigkeit  befördert 
weicden,  wenn  die  Bahn  nicht  vollständig  bewacht,  der  Zug  den  Halmwärtem 
nicht  vorher  signalisirt  und  der  nächsten  Station  orduungsmässig  gemeldet  ist. 

§.  196.  Arbeitszüge  und  einzelne  Locomotiven  dürfen  mit  Ausnahme 
von  HülikmaaeiiiiMn  nur  auf  bestimmte  Anordnung  der  Betriebsrerwaltung 
und  in  fest  absp^[Tensten  Zeitrftumen  auf  der  Bahn  Üeiliren.  Es  mtUnen  solche 
Anordnungen  getroffen  sein,  dass  die  Bewegung  solcher  Züge  oder  Maschinen 
mindestens  den  Vorsteliern  der  beiden  begrenzenden  Stationen  bekannt  ist. 

Mindestens  eine  Viertelstunde  vor  den  fahrplanmässigen  Zügen  musg  das 
betretfeude  Geleise  von  Arbeitszügen  und  einzelnen  Wagen  geräumt  sein.  Ar- 
beitszüge  und  einzelne  Locomotiven  werden  gleich  den  Extrazügen  sigualisirt. 

g.  197.  Hfilft>  und  BesenrelocmnotiTen  toXtem  in  Enttarnungen  von  nicht 
ttbw  100  Km  auliiiestellt  und  in  Dampf  gehaltsn  werden.  Auf  den  Btationen, 
wo  solche  Locomotiven  stehen,  sollen  sich  auch  solche  Geräthschaften  befinden, 
welche  zur  Freimachung  und  Herstellunp;  des  Geleises  erforderlich  sindi  wenn 
ein  Zug  oder  eine  Maschine  aus  den  Sc-liienen  ü'ekommen  ist. 

§.  198.  Das  Begleitpersonal  des  Zuges  darf  während  der  Fahrt  nur 
einem  Beamten  untergeordnet  sein.  Dasselbe  muss  so  vertheilt  sein,  dass 
eä  alle  Theile  des  Zuges  übersehen  und  swischen  demselben  und  dem  Loco- 
motivführer  eine  Verständigung  stattflnd«a  kann. 

§.  199.  Bei  Locomotiven  soll,  so  lange  sie  vor  dem  Zuge  halten  oder 
sonst  in  Ruhe  stehen  ,  der  Regulator  geschlossen  und  die  Steuerung  in 
Auhe  gestellt,  auch  die  Teuderbrenise  angezogen  sein.  Die  Locomotive  muss 
dabei  stets  unter  AufUcht  stehen.  Die  ohne  ausreichende  Au£rieht  und  über 
Nadht  stehoiden  Wagon  sind  durch  geeignete  Yorriehtungen  festsustellen, 
namentlich  wenn  die  Möglichkeit  vorliegt,  dass  dieselben  durch  Btormwind 
oder  ein  Gef^ille  auf  die  Hauptgeleise  gelanfjen  können. 

§.  200.  Die  Höhe  des  Wasserstandes  und  die  Spauuung  des  Dampfes  im 
Looomotivkessel  muss  vom  Staude  des  Führers  ohne  Anstellung  besonderer 
Frohen  fortwihrend  erkennbar  sein. 

§.  201.  Neben  firequentm  Wegüheigingen  und  Pai-aUelwegen  ist  der  Ge- 
hrauch der  Dampfpfeife  und  das  Oeflhen  der  Cylinderhähne  auf  die  noth- 
wendigsten  Fälle  zu  beschränken. 

§.  202.  Ohne  Erlaubniss  der  dazu  bevollmächtigten  Beamten  darf  Nie- 
mand auf  der  Locomotive  mitfahren. 

§.  208.  Die  Führung  der  Locomotiven  darf  nur  solchen  Führern  über- 
tragen werden,  welche  wenigstens  ein  Jahr  lang  in  einwmeohanisdien  Werk- 
stätte gearbeitet  haben  und  nach  mindestens  einjähriger  Lehrzeit  durch  ehie 
Prüfung  und  durch  Probefahrten  ihre  Befähigung  nachgewiesen  haben. 

Die  Heizer  müssen  mit  Handhabung  der  Locomotive  mindestens  soweit 
yertraut  sein,  um  dieselbe  erforderlichen  Falles  stillstellen  zu  köimen. 

r 
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doch  kann  die  Leitung  an  den  Gi'euzBtaüoutiU  vürbuudeD,  resp. 
meohaniKcli  übertragen  werden. 

Die  andere  Leitung  dient  für  den  durchgelienden  Verkelu-  und 
sind  in  dieselbe  gewöhnlich  nur  die  ILiuptstationen  eingeschaltet. 

Die  dritte  Leitung  würde  (auf  jeder  Station  durcli  Krdschluss 
getiennt)  zur  Be<ilieuung  der  sub  IL  bebandeltei;  Lüutuapparate 
dienen. 

Zum  Telegrapliiren  von  der  Strecke  nach  den  Stationen  genügt 
es,  wenn  in  einigen  Wärterhäuseru  (beispielsweise  1 — 3  Stück  pro 
Meile)  ein  transportabler  Morseapparat  aufgestellt  wird,  welcher 
leicht  in  die  Leitung  eingeschaltet  werden  kann.  Auch  fuhren  auf 
nuuicheii  Bahnen  gewisse  Züge  einen  zeichengebenden  Telegraphen- 
apparat  mit  sich,  welcher  erforderlichen  Falles  mit  der  Leitung  In 
Verbindung  gebracht  werden  kann.  Doch  sind  dergleichen  Ein« 
riohtungen  keineswegs  auf  allen  Bahnen  vorhanden,  noch  weniger 
iigendwo  obligatorisch,  daher  sie  vielfach  fortfallen. 

Die  telegraithisclien  Sprech apj^arate  im  engeren  Sinne  des 
Wortes  sind  bekanntlioh  in  zwei&oher  Form  f&r  den  Dienst  im  Grossen 
geeignet»  nSmlioh: 

1)  als  sogenannte  Zeigertelegraphen; 

2)  alfl^Schreib-  oder  Dracktelegraphen  (System  Morse). 
Ad  1.  Zitgerteleiraphefi.  Die  älteren  nnd  zugleich  die  ein- 
facheren und  vollkommeneren  Apparate  —  die  Zeigertelegraphen  — 
bestehen  ans  dem  die  Stelle  der  Batterie  vertretenden  Magnetinductor 
(Stromgeber)  nnd  aus  dem  eigentlichen  Zeigerapparat.  Sie  sind 
weit  einfacher  als  die  neueren  Schrdbapparate  und  in  der  Hand- 
habung leichter. 

Der  Induotor  besteht  aus  einem  um  die  Längenaxe  drehbaren 
'  Eisencylinder,  welcher  derLfinge  nach  mit  einem  ringsum  laufenden, 
entsprechend  tiefen  Einschnitte  versehen,  der  mit  fibersponnenem 
Kupferdraht  bis  zur  völligen  ErfiSlliuig  umwickelt  ist  Mittelst  Kurbel 
dreht  sich  der  Cylinder  zwischen  den  entgegengesetzten  Polen  meh- 
rerer kleiner,  mit  geringen  Zwischenräumen  ttberelnander  geschich- 
teter Stahlmagnete  und  bildet  den  gemeinsamen  Schliessungsanker 
dieser  letzteren.  Bei  jeder  halben  Umdrehung  des  Eisencylinders 
wird  ein  kurzer,  aber  krilfdger  Strom  in  seinen  Kupferdrahtwindungen 
erzeugt,  welcher  die  Leitung  durchlauft  und  alle  in  diese  eingeschal- 
teten Zeichengeber  um  einen  bestimmten  Abschnitt  (Winkel)  fort- 
bewegt. Bei  der  folgenden  halben  Umdrehung  erfolgt  ein  Strom 
gleiclu  r  Starke,  doch  in  entgegengesetzter  Richtung  etc.  Der  Zeiger 
besteht  aus  einem  drehbureu  Klektruniagneten ,  dessen  Polverläu- 
geruugeu  so  zwischen  den  entgegengesetzten  Polen  zweier  hufeisen- 
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förmigen  Stablmagnete  placirt  sind,  dass  sie  von  beiden  mit  gleicher 
Intcngitiit  angesogen  werden.  Durchl&nft  nun  ein  Strom  die  Kupfer- 
drahtwindongen  des  Elektromagneten,  so  wird  diesee  Gleichgewicht 
gefltdrt^  und  es  erfolgt  die  (selbstthatige)  Drehung  des  Bisenkemes 
derElektromagnetiBn  je  nach  der  jedesmaligen  Richtung  des  Stromes 
in  dem  einen  oder  anderen  Sinne. 

Die  hierdurch  bedingten  Oscillationen  des  Elektromagneten  ^ 
werden  durch  einen  mit  ihm  verbundenen,  gabelförmig  gespaltenen 
Arm  mittelst  zweier  an  d^elben  befestigten  federnden  HiJcen  auf 
ein  Zahnrad  übertragen,  dessen  Aze  den  Zeiger  trfigt 

Da  die  sämmtlichen  ZifEbrbIfttter  der  Stromgeber  und  Zdchen- 
geber  mit  den  Buchstaben  des  Alphabetes  in  gleicher  Zahl  und 
Reihenfolge  beschrieben  sind,  so  müssen,  wenn  die  Kurbel  auf  iigend 
einen  Budistaben  gedreht  wird,  die  Zeiger  der  sftmmtlichen  dn-, 
geschalteten  Apparate  um  dieselbe  Grösse,  d.  h.  bis  auf  denselben 
Buchstaben  fortrücken. 

Der  oscillirende  Magnet  ist  mit  einem  Hammer  yersehen,  welcher 
an  zwei  am  Kasten  befestigte  Glocken  schlägt,  wofern  der  Wecker 
dnrdk  BSndrfioken  eines  Knopfes  eingeschaltet  ist 

Vermdge  dieser  Apparate  kann  ein  Jeder,  ohne  die  Morse'schen 
Hieroglyphen  erlernen  zu  müssen,  d.  h.  ohne  irgendwelche  Vor- 
kenntnisse, sofort  telegraphiren,  wesshalb  der  Telegrapfaendienst  mit- 
hin auch  von  dem  anderweiten  Personale  im  Bedarfsfalle  versehen 
werden  kann,  was  unter  Umständen  von  grosser  Bedeutung  ist. 

Batterien,  deren  Unterhaltung  die  grösste  Sorglalt,  Kosten  und 
JMühe  neben  beständiger  Erneuerung  verursacht,  kommen  hier  gänzlicli 
in  Wegfall,  da  der  Strom  durch  den  A})parat  selbst  erzeugt  wird, 
daher  auch  das  Wegfallen  aller  Räderwerke  und  Gewichte,  in  Ver- 
bindung mit  Leichtigkeit  der  Aufstellung,  indem  der  Apparat  über- 
aus conipendiös  ist. 

Diese  Apparate  sowohl,  wie  auch  die  Morse'schen  Schreib- 
telegraphen wurden  und  werden  von  der  um  das  moderne  Telegraphen- 
wesen so  hochverdienten  l^erliner  Firma  Siemens  &  Halske  in 
vorzüglichster  Ausführung  geliefert,  die  jede  Concurrenz  ausschliesst. 

Die  ZeigLra])parate  bieten  nach  Obigem  Vorzüge,  welche 
den  neueren  Schreibapparaten  durchaus  fremd  sind.  Die  Grunde, 
wesshalb  man  die  le  tzteren  dennoch  vorzieht,  werden  im  Nachfolgenden 
sofort  klar  werden.  • 

Ad  2.  Die  Morse'schen  Schreib-,  resp.  Drucktele^raphen  sind  <lie 
heute  vorwiegend  angewendeten  Apparate.  Sie  treten  vielfach  als 
sogenannte  Inductionstelegraphen  auf,  bei  denen  die  Schrift  in  blauer 
Farbe  durch  Beiais  und  Localbatterie  erzeugt  wird  (Drucktele- 
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graphen).  Die  Sohr^bapparate  yermochten  sieh  gegenfiber  den  weit 
bequemeren  Zeigerapparaten  nur  deeehalb  vorwiegend  Geltung  in  ver- 
scbaffen«  weil  diese  letzteren  die  Depesche  nicht  durch  bleibende 
Zeichen  darstellen,  wie  System  Morse.  Nnr  allein  dieser  Grund 
vermochte  den  Morse'schen  Hieroglyphen  Eingang  zu  verschaffen 
und  den  Zeigerapparaten  wirksame  Concurrenx  za  bereiten. 

Die  nähere  Beschreibung  der  Constmction .  und  Handhabung 
der  Morse'sohen  Schreibtelegraphen  gehört  keineswegs  in  den 
Rahmen  unserer  Betrachtungen  und  muss  dieserhalb  auf  die  spe- 
ciellen  Fachwerke  Aber  Telegraphie  verwiesen  werden.  Uebrigehs 
durfte  diese  Eenntniss  jedem  Gebildeten  heute  wohl  gelftufig  sein; 
wo  niclit,  so  kann  sie  doch  im  nftchstbesten  Telegraphenbureau 
schneller  und  gründlicher  erworben  werden,,  als  es  die  ausfiOhrlichste 
Darlegung  in  Wort  und  Zeichnung  zu  erreichen  vermöchte. 

Kosten  der  $ehr$UrteJegraphen,  Der  Preis  eines  solchen  Apparates 
fSr  die  Zwecke  des  Eisenbahnbetriebes  stellt  sich  annäliemd  wie  folgt: 
1  Kastenschreibapparat  mit  Papierrolle ....  -Thlr.  70.  —  Gr. 

1  Inductionsdosenrelais  .  .  ;   „    25.  —  „ 

1  Inductor  (für  bcispieUweise  30  Meilen) ...      „  "  30.  —  ^ 

1  Umschalter   »      3.  15  ^ 

1  Schlüssel  mit  Zubehör   „      7.  15  „ 

1  Tischbrett  mit  Schaltung   „      5.  —  „ 

Tblr.  141.  —  Gr.*). 


Von  den  Biocksignalen. 

• 

Nach  den  neuesten  Bestimmungen  des  Bahnpolizeireglement» 
(§.  24)  der  deutschen  Eisenbahnen  dfirfen  „Züge  (wohin  auch  leer- 
gehende Maschinen  zu  rechnen)  einander  nur  in  Stationsdistance 
folgen.  Köthigen  Falles  sind  zu  diesem  Behufe  Zinschenstalionen 
anzulegen.** 


*)  Die  deutaehen  Yeniatlialinen  bestlmmeii  in  Betreff  der  Sprechapparate: 
§.  209.  Jede  Eisenbahn  mtise  einen  elektriaehen  Telegraplien  Ifir  die 

Corresspondenz  zwisclien  den  Stationen  haben.  Für  diese  CorreMpondens 
eignf't,  sieb  am  besten  der  Morsft'scbe  Apparat  mit  börbarem  Arbeitston. 
Es  ist  zweckmässig,  die  Eisenl)alinen  mit  elektromagnetiBchen  Signalen  auf 
den  Baliubofea  und  Wärterstationeu  zu  versehen. 

§.  210.  Wünschenswerth  ist  ee,  «ach  Einrichtungen  warn  Telegraphiren 
swiflchen  den  Staticmen  und  Zwiachenpunkten  dw  Bahn  sor  Herbeiachaffong 
von  HiUft  IQ  treflWn  und  dieae  Einrichtongen  snr  Vemiittelung  der  aoaflkhr- 
liehen  Oorreipondenz  geeignet  an  machen. 
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HSlt  man  dieee  Besthnniimg  mit  der  des  folgenden  Paragraphen 
susammen:  „Die  grusele  Fahigesehwindigkeit,  welebe  auf  keiner 
Strecke  der  Bahn  ftberachritten  werden  darf,  wird  bei  Steigungen 
von  nicht  über  1:200  nnd  Krümmungen  von  nieht  weniger  als 
1000m  Radius:  —  fttr  Schnellzüge  anf  6  Hinnten,  —  ftr  Personen- 
züge auf  6  Minuten ,  —  fiir  Güterzüge  auf  10  Minuten  pro  Meile 
festgestellt.  Auf  starker  geneigten  oder  mehr  gekrümmten  Strecken 
inuss  diese  (Geschwindigkeit  angemessen  verringert  werden",  so  er- 
giebt  sich,  dnss  für  die  Ueberliolung  eines  Personenzuges  durch 
einen  Schnellzug  nul"  einer  Station,  welche  von  ihren  Nachbarstationen 
2  Meilen  entfernt  ist,  bei  der  grössten  zulassigen  Geschwijidigkeit 
2  X  2  X  ==  20  Minuten,  das  StiUliegen  des  zu  überholenden  Zuges 
erforderlich  wird,  Soll  ein  Güterzug  unter  gleichen  Verhältnissen 
durcli  einen  Personenzug  überholt  werden,  so  würden  hierzu  mindestens 
2  X  2  X  <^  =  24  Minuten  gehören.  Da  solche  IJeschränkungen 
den  Verkehl  in  hohem  Grade  beeinträchtigen  müssen ,  so  liegt  es 
auf  der  Hand,  dass  die  Mehrzahl  <ler  Bahnen  in  die  Nothwendigkeit 
versetzt  ist,  Signalzwischenstationen  anzulegen.  Einrichtungen,  wie 
sie  demgemäss  erforderlich  werden,  bestellen  seitDecennien  in  Eng- 
land und  Frankreich.  Sie  haben  den  Zweck,  die  räumliche  Entfernung 
der  auf  demsellien  Geleise  hintereinander  fahrenden  Züge  zu  sichern, 
d.  h.  streng  einzuhalten,  so  dass,  auch  w^enn  der  zuerst  abgegangene 
Zug  durch  einen  Unfall  oder  sonstiges  Hinderniss  in  seiner  Fahrt 
eine  Verzögerung  erleidet,  der  nachfolgende  Zug  Iiiervon  recht- 
zeitig Kenntnias  erhält,  die  Katastrophe  des  Auffahrens  mithin  ver- 
mieden wird. 

Früher  hatte  man  in  England ,  wie  bisher  in  Deutschland,  das 
Zeitsystem,  d.  h.  es  durfte  ein  Zug  dem  anderen  nur  in  gewissen 
Zeitintervallen  folgen*). 

Hatte  z.  B.  ein  Zug  die  Station  verlassen,  so  ging  der  folgende 
nicht  früher  als  5 — 10  Minuten  nacli  Abgang  des  ersteren  ab. 
Damit  war  aber  für  die  Sicherheit  der  Fassagiere  in  dem  Falle  nicht 
gesorgt,  wenn  der  erste  Zug  einen  Aufenthalt  erlitt."  Man  musste 
desshalb  darauf  denken,  Vorrichtungen  m  treffen,  welche  ermöglichten, 
zwischen  zwei  Zfigen  eine  bestimmte  räumliche  Entfernung  einsn- 
halten. 

Dies  lässt  sich  nun  in  folgender  Weise  erzielen.  Hat  z.  B.  die 


*)  Vergleiche  §.  191  der  Vereinabestimmungen ,  der  in  Folge  des  §.  24 
des  iniwisohen  erLusenen  BahnpolisEeireglements  hinftUig  geworden  ist» 
dooh  ISm  mr  n&obBten  XTmarbeitmig  der  «Terembarangen*  von  1871  offioiell 
ibrtlignrirea  wird. 
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Statton  Ä  von  B  eine  fintfernimg  von  zwei  Meilen ,  so  würde  man 
dieselbe,  sofem  ein  lebhafter  Verkehr  anf  dieser  Strecke  stattfindet« 

Fig.  171.  * 

,a  —2- 

 ^  ILQMse 


<  I.Gleise 

bcisiiiclsweisi'  in  vier  Theile  zt'rlogcn  iinddie  Signalstationcn  «,  b  und 
C  erhalten.  Die  Station  a  würde,  wenn  auf  dem  ersten  (Teleise  ein 
von  Ä  ausgehender  Zug  passirt  ist,  nach  A  chis  Signal  „Bahn  frei" 
geben;  ebenso  die  Station  b  nach  a,  c  nach  b  nnd  B  naeli  f,  so  dass 
der  nachfolgende  Zug  immer  die  Sicherheit  hat,  dass  auf  einer  vor 
ihm  liegenden  Strecke  von  einer  halben  Meile  sich  kein  Zug  befindet. 

In  gleicher  Weise  müssen  für  einen  auf  dem  zweiten  Geleise 
gehenden  Zug  die  Signale  in  der  Uichtung  von  B  nach  Ä  gegeben 
werden.  In  dem  Falle,  welchen  die  Figur  172  darstellt,  würde  z.  B. 
der  in  b  statiouirte  Wärter  für  die  Strecke  u  b  des  ersten  Geleises  die 

Fig.  172. 

— s  ■  ■  n.auiss 

 ■  ■  •  ::   Ltfitik» 

> 

Signale  „Gesperrt"  und  „Bahn  frei"  zu  geben  haben ;  dass  dies  durch 
telegraphische  Einrichtungen  möglich  wird,  würde  somit  die  Auf- 
gabe der  Signalzwischenstationen  sein. 

Man  konnte  nun  hierzu  die  Morse'schen  Apparate  w;ililen,  da 
die  Bedienung  derselben  einzelnen  Wärtern  leicht  beizubringen  wäre. 

Es  würde  dies  aber,  wie  die  Versammlung  der  das  Signalwesen 
berathendeu  Techniker  seiner  Zeit  anerkannte,  nur  dann  empfeblens- 
werth  sein,  wenn  zwischen  zwei  Eisenbahnstationen  nur  eine  Signal- 
station erforderlich  wir<l  und  die  Entfernung  der  Signal/wischen- 
Stationen  grösser  als  eine  Meile  ist  Die  Gründe  hierfür  sind  darin 
zu  siichen,  dass  das  Gt'l)en  des  Morsesignals  auch  die  Anwesenheit 
des  Wärters  auf  der  Empfangsstation  voraussetzt  und  somit  zeit- 
raul)end  sein  kann.  Es  liegt  aber  in  der  Natur  der  Sache,  dass  für 
das  Geben  des  Signals  häufig  nur  geringe  Zeit  disponibel  bleibt,  z.  B. 
wenn  die  Stationen      Meile  auseinanderliegen,  circa  2 — 3 Minuten. 

Macht  grössere  Frequenz  eine  weitere  Theilung  der  Strecken 
erforderlieh,  so  wird  man  desshalb  für  das  Signalisiren  einfachere 
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Zeichen  wWen  mfissen,  wie  dies  in  Frankreich  und  Engluiid  geschehen 
ist.  Sine  derartige  Einrichtung  wurde  von  Tyer*)  in  folgender 
>  Weise  constroirt:  Ein  Indicator  besteht  ans  zwei  Rollen  von  um- 
sponnenem Relaisdraht,  deren  Kern  mit  drehbaren  Ankern  in  Ver- 
bindung steht;  unteihalb  der  Rollen  sind  zwei  HoMsenmagnete 
angebracht  Der  Draht  der  Rollen  steht  mit  der  Leitung  in  Verbin- 
dung; es  muss  desshalb,  je  nachdem  ein  positiver  oder  ein  negativer 
Strom  in  die  Leitung,  resp.  Rolle  gesandt  wird,  auch  die  Polarität 
des  Ankers  wechseln,  d.  1k  es  wird  bald  ein  Nordpol,  bald  ein  Süd- 
pol entstehen.  Ilnt  der  Anker  Nordniagnetisnius,  so  wendet  er  sich 
zu  dem  Südpol  des  constuiiteu  Magneten;  hat  er  Süchuagnetismus, 
dagegen  zu  dem  Nordpol.  Bezeichnet  man  nun  den  einen  Pol  mit 
der  Aulschrill  „Ualmfrei",  den  an<leren  mit  „Ges]>errt'',  so  wird  der 
Anker  auf  die  Inschriften  zciucn,  je  nachdem  ein  positiver  oder  ein 
negativer  Strom  in  der  Leitung  circulirt.  Dies  gesehiflit  auf  folgen- 
doiii  Wege.  In  dem  Indicator  befinden  sich  zwei  Knöpfe  mit  den 
Insflu-iften  ,,(Tesj)errt"  und  Hahnfrei.''  Drückt  man  ilcn  einen 
Knoi>f,  so  ist  die  Luftleitung  mit  ävm  negativen  Pol,  drückt  man 
den  anderen,  so  ist  sie  mit  dem  positiven  Pol  der  iiattt  rie  verbunden, 
es  werden  somit  auf  der  Nachbarstation  die  oben  beschriebenen 
Wirkungen  in  der  einen  oder  anderen  Weise  erfolgen.  Dass  dies 
aber  der  Fall  ist,  zeigt  auf  der  Abgabestation  ein  Zeiger,  welcher 
auf  der  unteren  Rolle  sitzt,  inden»  der  abgehende  Strom  in  der  un- 
teren Kolle,  der  ankommende  in  der  oberen  liolle  wirkt. 

Unter  den  in  England  eingefiUirten  (und  daselbst  erfundenen) 
Signalapparaten  tür  Zwisdienstationen  soll  der  Tyer'sche  eine  sehr 
bedeutende  Ausbreitung  gefunden  haben.  Ein  grosser  Theil  der 
englischen  und  französischen  Eisenbahnen,  sowie  die  (Ireat  Indian- 
Peninsularbahn  hatten  denselben,  nach  der  Zeitscluift  des  deutsch- 
österreichischen-Telegraphenvereins,  eingeführt  und  war  tlie  Zahl  der 
funotionireuden  Apparate  im  Jahre  1867  bereits  auf  700  gestiegen. 

Der  von  Siemens  &  Halske  construirte  Apparat  basirt  auf 
denjenigen  Principien,  weldie  für  die  vorstehend  angedeuteten  eng- 
lischen Einrichtungen  maassgebend  sind.  ICr  bezweckt  die  räumliche, 
nicht  die  zeitliche  Regelung  der  Entfernung  zweier  lüflonbahnzüge 
nnd  damit  die  Beseitigung  der  Gefahr  des  Auffahrens  zweier  auf 
demselben  Geleise  sich  folgenden  Züge. 

Das  Wesen  der  Sache  besteht  in  Folgendem:  Nach  Ertönen 
des  gewöhnlioheu  Glookensignais  (Wecker)  stellen  die  Wärter  der 


*)  Zdtachrift  des  dentaoh-österreioliiBohen  TdegrapheiiTereuu »  Jahrgang 
XIT.'Tyer*8  elektrisoher  Eisenbahnsignalapparat  von  A.  Leski  in  Paris. 
Petsholdt,  SittdiMi  «le.  24 
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Blockßtationeii  ihre  optischen  Signale  auf  ^freie  Fahrt*^.  Sobald  der 
avisirte  Zug  eine  lilockstation  pussirt  liat,  stellt  der  betreffende 
Wärter  hinter  demselben  «lurch  Drehung  einer  Kurbel  das  optische 
Signal  auf  „llalt"  und  „blockirt"  damit  die  Strecke,  auf  welcher  sich 
der  Zui^  betindet,  bis  zur  nüclisten  Blockstation.  Durch  dieselbe 
Kurbeldrehung  erzeuL,'t  er  «gleichzeitig  in  der  die  einzelneu  ßlock- 
stationeii  verbindende  n  Draht  leitung  einen  magneto-elektrischen  Strom, 
durch  weU'l\»-n  auf  der  vorhergehenden  Blockstation  da«  Haltesignal 
in  das  Zt  iclun  ^tVi  i"  verwandelt,  also  die  Blockade  der  vom  Zuge 
verlassenen  Strecke  aufgehoben  wird.  Die  AVarter  sind  nicht  im 
Stande,  das  einmal  auf  j,Ilalt"  gestellte  Signal  ihrer  eigenen  Station 
in  „Frei''  umzuändern.  Es  kann  dies  nur  durch  den  in  der  Zug- 
richtung folgenden  Nachbarwärter  vermittelst  der  elektrischen  Lei- 
tung geschehen. 

üebrigens  zeichnet  sich  der  Sieiuens'sche  Apparat  durch  be- 
sondere Einfachheit  aus.  Auf  jeder  Jilockstation  befindet  sich  ein 
solcher  an  der  Wa;id  befestigt.  Er  trägt  ein  l^ästchen  mit  zwei 
Fensterchen  für  zwei  Geleise,  deren  Fahrrichtung  unter  der  Auf- 
schrift: Geleis  I.,reBp.  Geleis  II.  durch  einen  Pfeil  angedeutet  ist. 
Für  gewöhnlich  zeigen  beide  Fenster  auf  weissem  Untergrunde 
das  Wort  „Frei".  Sobald  jedoch  ein  Wärter  das  eine  Geleise 
blockirt,  erscheint  im  zugehörigen  Fenster  auf  rothem  Grunde 
^Gesperrt oder  „Halt".  Dieses  Signal  kann,  wie  schon  angedeutet, 
nur  durch  den  folgenden  Wärter  beseitigt  werden;  indem  aber  dieser 
die  vorangehende  Strecke  freimacht,  erscheint  bei  ihm  selbst  das 
Signal  „Halt"  und  zur  Beseitigiuig  dieses  Signals  hat  er  selbat 
kein  Mittel  in  Händen. 

Der  Ty er' sehe  Apparat  hat  für  zwei  Geleise  4  Zeiger,  von 
denen  jeder  auf  die  Zeichen  „Frei"  oder  ^Gesperrt"  zeigen  kann;  er 
giebt  somit  8  verschiedene  Signale,  von  denen  die  obere  Hälfte  fÖr 
die  signalgebeiide  Blockstation  gilt,  die  untere  Hälfte  aiuseigt,  dass 
auf  der  Empfangsstation  das  betreffende  Signal  richtig  angekommen 
ist.  Der  Apparat  von  Siemens  &  Halske  ist  somit  wesentlich  ein- 
fhcher.  Bierzn  kommt,  dass  der  letitere  za  allen  Bloeksignalen 
för  beide  Geleise  nur  einen  Leitungsdraht  erfordert  und  dass  der 
nti'siohere  Gebrauch  von  Batterien  duröh  die  Anwendung  von  magneto- 
elektrisohen  Stromgebem  (Indnotoren)  ganz  ausgeschlossen  bleibt. 
Diese  letztere  Einrichtung  bietet  noch  den  weiteren  Yortheil,  dass 
durch  unvorsichtige  Berührung  der  signalgebenden  Taste  irrthfim* 
Uche  Signale  desshalb  unmöglich  sind,  weil  zum  ErtheUen  eines 
Signals  zwei  getrennte  Operationen  gehören,  nämlich  das  Nieder- 
drücken der  Taste  und  das  gleichzeitige  Drehen  der  Kurbel  des 
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Inductors,  während  hingegen  die  Bewegung  eines  einzelnen  dieser 
Theile  wirkungslos  ist. 

Die  mittelst  des  einen  oder  anderen  Apparates  ertheilten  Block- 
signale müssen  durch  den  Wärter  auf  optische,  dem  Zugpersonal 
sichtbare  Signale  übertragen  werden.  Um  diese  Art  der  Ueber- 
tragung  entbehrlich  zu  machen,  sind  von  Siemens  &  Halske  elek- 
trische Blockadesignalapparate  construirt  worden,  mit  welchen  die 
erforderlichen  optischen  Signale  gegeben  werden  können,  und  die 
somit  die  optischen  Telegraphen  der  Blockstationen  zu  ersetzen  be- 
stimmt sind.  Die  fraglichen  Apparate  besitzen  äusserlidi  die  Form 
eines  Armtelegraphen  (Semaphoren).  Stellt  der  Wärter  einer  Block- 
Station  nach  dem  Passiren  eines  Zuges  den  betreffenden  Telegraphen- 
ßxm  auf  „Halt*'  (beziehungsweise  rothes Licht),  so  wird  dadurch  ohne 
weiteres  Zuthun  desselben  auf  der  vorliegenden  Station  das  Signal 
'^Bahnfrei*'  am  Armtel^graphen  durch  die  elektrische  Einrichtung 
gegeben.  ^ 

Die  endUohe  Einführung  der  Etlocksignale  auf  den  dentsohen 
Bahnen  wird  einen  um  so  gewichtigeren  Fortsofaritt  in  der  Hand- 
habung des  Betriebes  bilden,  je  allgemeiner  ein  einheitliches  System 
der  Signalisirung  angenommen  wird. 

Zur  Verstiindigung  über  diese  Frage  und  zur  Aufstellung  von 
Grundzügen  für  das  zu  wählende  System  war  am  1.  December  1870 
eine  Anzahl  Vertreter  deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  sowie  ein 
Abgeordneter  der  Firma  Siemens  &  Halske  in  Berlin  versammelt. 
Zur  weiteren  Bearbeitung  der  schwebenden  Fragen  wurden  folgende 
vorläufige  Normen  angestellt: 

1)  FlIrBafanen  mit  grossem  Verkelir  nnd  mit  TerbSltnissmSssig 
wenigen  Stationen  ersolieint  es  unbedingt  nothwendig, 

Zwischenstationen  einzurichten. 

2)  Reicht  eine  Z  wischenstation  swisohen  zwei  Eisenbahnstationen 
aus  imd  wird  die  Entfernung  der  Zwischenstationen  grösser 
als  eine  Meile,  so  wird  das  Morse- System  yonuziehen  sein. 
}3ei  kürzeren  Stationen,  insbesondere  bei  grösserer  Frequens, 
ist  das  Blocksystem  m  empfehlen. 

3)  Die  Zeichen  des  Blocksystemes  sollen  keine  akustischen, 
sondern  optische  sein,  auch  soll  der  Wärter  das  Haltesignal 
seiner  Station  nicht  selbst  wieder  entfernen  können. 

4)  Die  durchgehenden  Glookensignale ,  wie  sie  jetst  bestehen, 
dürfen  nicht  angehoben  werden,  etwa  um  dadurch  die  Ein- 

24* 
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riehtung  des  Blookaystemes  in  der  CQookenleitang  za  er^ 
möglichen*). 

5j  Es  ist  niclit  wünsehenswerth,  mit  dem  Blocksystcm  ein 
Zugsif^nalaystem  zu  verbindeii ,  chensowenig,  dass  ein 
Weckerzeicben  zum  Blockzeiclieii  hinzutrete. 

6)  Da8  elektriBcheBlocksignal  für  das  Zugpersonal  direoi  sicht- 
bar zu  machen,  erscheint  nicht  zweckmässig,  so  hinge  nicht 
Einrichtungen  getroffen  werden,  welche  gleiche  Sicherheit 
für  das  mechanische  Einstellen  des  Signals,  wie  för  das  in 
Aussicht  genommene  einfache ^Blocksystem  bieten;  vielmehr 
soll  der  Wärter  nach  Empfang  des  ^ektrischen  Signals  das 
optische  Zeichen  stellen. 

7)  Es  ist  wünsehenswerth,  dass  neben  dem  Blocksignalsystem 

auf  jeder  Blockstation  mittelst  Ktationärer  oder  transpor- 
tabler Sprecliapparate  eine  CoiTCBpondenz  mit  den  Bahn- 
stationen möglich  wftrde. 

8)  Für  Arbeitszüge,  welche,  ohne  eine  Station  zu  erreichen, 
auf  deniBclben  Geleise  zurückkehren,  sind  besondere  Vor- 
sichtsmaassregein  zu  treffen. 

9)  Sobald  eine  der  vertretenen  Eisenbahnverwaltnngen  Versuche 
mit  einem  Blocksystem  angesteUt  hat,  wird  sie  die  Resultate 
den  Übrigen  Verwaltungen  mittheilen. 

10)  Die  Mehrsahl  der  Mitglieder  der  Versammlung  erklart,  dass 
die  Einführung  der  vorbehandelten  Einrichtungen  bis  zum 
r.  Januar  1871  nicht  möglich  zu  machen  sei,  und  übernehmen 
es  die  betreffenden  Herren,  bei  ihren  Verwaltungen  dahin  zu 
wirken,  dass  dieselben  an  die  Staatsbehörde  das  Gesuch  richten, 
den  Termin  zur  Inkraftsetzung  des  Bahnpolizei -Keglenients 
womöglich  bis  zum  1.  Januar  1872  hinauszusclüeben. 


*)  Die  Phrase  heisst  wohl  klarer,  oder  soll  so  heissen  : 

,1)*  r  Lfitungsdralit  der  beötelu  uden  Lautewerke  kanu  lür  die  Blocksignale 
.beuutzt  werden,  ohne  die  Läutewerke  desshalb  zu  beeinträchtigen." 
Wir  kOxmai  nicht  behaupten ,  dass  der  oben  Bu^ertellte  Tenohrobene 
.8atK  das  Yomteheade  bedeuten  eoU;  ee  läset  eich  indeeeen  diese  Yermuthung 
rechtfertigen  und,  wie  soeben  geseigt,  in  deutscher  Spradie  wirklich  ane- 
drucken. 

Nach  anderer  Deutung  kann  die  Phrase  jedoch  auch  sagen  wollen: 

„Die  beHtehenden  Giockenapparate  sind  trotz  der  einzuführenden  Biock- 
„ Signale  beisubeiiidtenl'' 

Was  aber  .eigentlich"  gemeint  ist,  muss  na<di  obigem  Wortlaute  dahin- 
geatdUt  bleiben. 
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Demnach  liegt  Alles,  was  die  Blocksigiiale  und  deren  allgemeinere 
Einführung  betrifft,  in  Deutschland  noch  in  den  ersten  Anföngen  der 
Erwägungen^  am  grünen  Tisebe,  während  man  in  den  Nachbar- 
ländern mit  den  completten,  längst  erfundenen  und  bei  den  heutigen 
YerhiUtniHsen  nicht  mehr  verbeaserangBfiÜiigen  Apparaten  fortfilbrt, 
die  guten  Früchte  zu  ernten. 

Indessen  wurden  den  obigen  Normen  (nach  englischer  Schablone) 
entsprecfaendeVorrichtangeuTon  Seiten  der  Firma  SiemensftHalske 
weiter  ausgebildet  und  vervollstfindigt.  Insbesondere  noch  soll  der 
Signalapparat  in  der  Weise  umgemodelt  worden  sein,  dass  der 
etwaige  Einfluss  von  Gewittern  keinen  Wechsel  in  der  Stellung 
der  Blocksignale  herbeiföhren  kann.  Es  wird  diese  wesentliche  Re- 
form wohl  einfkch  durch  die  Einschaltung  von  Blitsableitem ,  wie 
dieselben  bei  den  Läutewerken  gang  und  gäbe  sind,  wohl  auch  hier 
zu  erfolgen  haben.  Ferner  ist  f&r  geeignete  Fälle  ein  Weckerapparat 
beigegeben  worden,  der  jedoch  abgenommen  werden  kann. 

Von  (k'r  Einführung  solLstlliäliL^t'r,  ojttiscli-ek'ktrisolicr  Signal- 
ap|>arate  hatte  die  Versaninihmg  einstweilen  Al)süind  genommen 
dagegen  war  von  einzelnen  Seiten  eine  Einriehtung  ftir  wünsehens- 
werth  gehalten  worden,  welche  dem  Bloekwärter  das  (uhen  der 
elektrischen  Signale  erst  dann  ermöglicht,  wenn  vorher  das  betreitende 
optische  Signal  von  ihm  ertheilt  wurde.  Auch  dieser  Anforderung 
soll  durch  die  mehrgenannte  Firma  ent<*})roehen  w^orden  sein.  Durch 
das  elektrisclie  Biocksignal  wird  der  Stationswärter  benaclnichtigt,  » 
dass  der  Zug  bei  der  nächsten  Station  angekommen  und  nun  die 
Strecke  für  einen  nachfolgenden  Zug  frei  ist.  Diese  Benachrichtigung 
muss  der  Wärter  dem  Zugpersonal  eines  jetzt  folgenden  Zuges 
melden,  wenn  das  ganze  System  überhaupt  Zweck  und  Bedeutung 
haben  soll.  Es  geschieht  dies  durch  ein  optisches  Signal,  das  nach 
.  dem  Passiren  des  Zuges  sofort  wieder  aufgehoben  werden,  jederzeit 
aber  wiederherstellbar  sein  muss. 

WMle  nun  dn  Wärter  zwar  das  elektrische  Signal  geben,  gleich- 
zeitig aber  yergessen,  das  optische  Haltsignal  aufzuziehen  (und  hierin 


*)  liei  Einfähruug  der  Blocksignale,  welche  im  Princip  das  Sif^nahvesen 
uiiabliüugig  maclien  soll  von  der  VVillkülir  der  Wärter ,  erscheint  es  jetiucli 
uuerlässlich,  auch  die  optischen  Vorrichtungeii  in  elektrische  Verbindung  mit 
jenen  ersteren  zu  bringen,  da  man  andeireniSklls  —  wenn  die  optischen  Bignale 
von  den  W&rtem  gestellt  werden  —  doch  immer  wieder  von  deren  Sorgfklt 
abhängt,  das  richtige  Signal  zu  ertheilen  oder  nicht.  Wir  müssen  daher  in  ih»r 
NichtVerbindung  beider  abermals  eine  jener  halben  Maassregeln  erblicken,  welche 
das  moderne  Verkehrsmittel  in  Deutscbiand  ganz  besonders  .charakterisireu. 
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eben  Hegt  die  systematische  Halbheit  der  ganzen  Einrichtungen,  in- 
sofern beide  Signale  nicht  in  mechanische,  d.  h.  nothwcndige  Ab- 
hängigkeit von  einander  gebracht  wurden),  so  würde  ein  nach- 
kommender Zug  trotz  aller  Blocksysteme  die  Station  durchlaufen 
nnd  zu  Unfällen  Anlass  geben.  Wird  es  jedoch  dem  Signalwärtcr 
unmöglich  gemacht,  vor  dem  Geben  den  optischen  Signals  das  elek- 
trische abzulassen,  so  bleibt  auf  der  rückwärts  gelegenen  lUookstatiozi 
das  Blocksignal  stehen  und  sperrt  die  Bahn  ab.  Um  nun  in  dieser 
WeuBe  das  elektrische  Signal  von  dem  optischen  abhängig  zu  machen, 
haben  Siemens  &  Halske  den  Windeapparat  des  optischen  Tele, 
giaphen  in  die  Wärterbude  verlegt  nnd  mit  Contakteinrichtungen 
derart  versehen,  dasa  der  BlockwSrter  das  elektrische  Signal  „Frei" 
nnr  dann  geben  kann,  wenn  er  vorher  das  optische  Signal  „Halt" 
gegeben,  somit  die  vorwärteliegende  Strecke  optisch  blookirt  hat. 

Fflr  gewisse  FlQIe,  wenn  z.  B.  ein  liegengebliebener  Zng  icnr&ek- 
gehoH  werden  soU,  oder  ein  Materialzug  nur  einen  Theil  der  Strecke 
zwischen  zwei  Kockstationen  befihrt,  muss  das  Blooksignal  des 
Apparates  mit  der  Hand  gewechselt  werden  können.  Zu  diesem 
Zwecke  ist  der  Apparat  mit  einer  fBr  gewöhnlich  versiegelten  Klappe 
versehen,  durch  deren  Oeffnen  die  Signale  zugänglich  werden. 

Die  Anwendung  der  besprochenen  Biocksignale  gestattet  die 
verschiedensten  Modifioationen.  Man  kann  grössere  Bahnhöfe  von 
der  Besetzung  mit  Blocksignalen  ausschliessen;  man  kann  die  £in- 
fahrt  der  ZQge  in  den  Bahnhof  von  der  Jedesmaligen,  durch  den 
Stationsvorstand  zu  ertheilenden  Erlaubniss  abhängig  machen  etc., 
sobald  an  jedem  Bahnhofsende  eine  Blockstation  angelegt  und  durch 
eine  besondere  elektrische  Leitung  mit  einer  Weckervonichtung  im* 
Stationsbureau  eine  Verbindung  zwischen  diesem  und  jeder  der 
beiden  Blockstationen  hergestellt  ist  Den  auf  den  preussisohen 
Staatsbahnen  adoptirten  Pnnoipien  gemäss  wfirde  eine  Einrichtung  am 
sachgemftssesten  erscheinen, welche  den  gesammten  Sicherheits- 
dienst in  die  Hftnde  einer  Person  legt*).  Soll  diese.  Person, 
wie  es  in  Preussen  dereinst  zu  Stande  kommen  dflrfte,  die  des  Stations- 
vorstehers sein,  so  müsste  folgerichtig  eine  einzige  Blocksignalstation 
im  Stationsbureau  emchtet  und  dieses  letztere  durch  besondere 
Signalapparate  wiederum  mit  den  15ahnhofsdeckungssignalen  in  Ver- 
bindung gebracht  werden.    Die  jetzigen  Ferrontelegrapheu  würden 


*)  Dies  iat  jedoch  kein  „preuesisoher",  sondern  ein  ganz  epecifiaoh 

englischer  Grundsatz,  und  in  England  seit  zwei  Decennien  praktisch  reaUairt, 
wie  denn  der  dortige  Betrieb  ohne  diese  Einriehtangen  in  seinem  heatigeii 
Umfange  rein  unmöglich  wäre. 
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dann  in  Wegfall  kommen  und  die  auf  einzelnen  groBseu  Bahnhöfen 
vorhandenen  elektrischen,  mit  Morse -Apparaten  oder  akustischen 
Signalen  ausgerüsteten  Verbindungen  zwisclien  dem  Suitionsbureau 
und  dem  Wjirter  des  Hahnhofsdeckungssignales  würden  der  Ulock- 
ßignaleinrichtuiig  entsprechend  umzuündern  sein. 

Central issiion  des  Weichenbetriebes.  Die  Centralisation  der 
Weichen  und  Signalapparate  eines  liahnliufes,  die  sich  an  obige 
Betrachtungen  als  unmittelbare  Weiterentwickelnng  und  Ausbildung 
des  Blocksystemes  anschliesst,  ist  bis  dato  nur  in  England  allgemein 
durchgeführt,  indem  die  dortigen  grossartigeu  Verkehrsverhältnisse 
hierauf  mit  Noth wendigkeit  liinleiteten. 

Durch  die  Weichencentralisation  w'inl  principiell  die  Oberleitung 
über  den  Verkehr  auf  einem  grösseren  liahnhote  in  einer  Hand 
zusammengefasst  und  der  Verkehr  im  Bahnhofe  nach  einem  Kopfe 
geregelt.  Man  weiss  daher  stets,  an  Wen  man  si^  h  i)ei  Vorkomm- 
nissen zu  halten  hat;  dieser  alter  ist  ausser  Stimde,  die  Seliuld  auf 
irgend  einen  Anderen  zu  laden,  da  nur  er  allein  lür  Alles  veraut* 
wortlich  ist. 

Bei  diesem  Centraisystem  muss  jedoch  selbstverständlich  ver- 
mieden werden,  dass  vom  Bahnhofsvorstande  selbst  Signale  and 
Weichen  in  so  grossen  Entfernungen  von  seinem  Standpunkte  ge- 
stellt werden,  dass  dieser  die  dort  vorliegenden  örtlichen  Verhält- 
nisse, welche  möglicherwdse  die  Stellung  des  Signals  oder  der 
Weiche  verbieten ,  nicht  zu  überblicken  vermöchte.  Ebensowenig 
soll  der  Bahnhof  langer  als  unbedingt  nöthig  der  freien  Benutzung 
zum  Kangiren  eto.  entzogen  werden.  An  beiden  Missstanden  leidet 
bekanntlich  der  von  Saxby  &  Farmer  construirte  und  in  England 
ziemlich  verbreitete,  för  die  dortigen  Verhältnisse  jedoch  zweck- 
mässige Centraiapparat  zur  Weichen-  und  Signalstellung,  in  welchem 
die  Weichen  dnrch  mechanische,  oft  sehr  complioirte  Hebelverbiu- 
4nngen  Ton  der  Centralstelle  aus  gestellt  und  nur  von  dieser  aus 
gestellt  werden  können,  womof  nicht  nur  sie  selbst  in  ihrer  Stellung 
medianisch  festgehalten  werden,  sondern  In  dieser  Stellung  zugleich 
eine  SteUong  jeder  anderen  Weiche  und  jedes  anderen  Signals  un* 
mdgliofa  machen,  durch  welches  der  auf  das  Signal  einiahrende  Zug 
gefitturdet  werden  könnte. 

Sindaberdie  Zughebelin  dem  Gentraiapparate  von  Saxby&Far- 
mer  schon  an  sich  nur  mit  ziemlichem  Kraftaufwande  zu  manö- 
vriren,  so  würden  sie,  wenn  die  langen  und  den  Kaum  neben  den 
Qeleisen  vielfach  versperrenden  Hebelverbindungen  den  Einflössen 
dentsdher  Winter  exponirt  wären,  gewiss  nicht  selten  versagen  oder 
dodi  mindest^  eines  geeigneten  Schutses  und  dner  unausgesetzten 


Digitized  by  Google 


376 


ELEKTRI80HE  TELEGRAPHIE. 

t 


fiorgfaltigen  Ueberwachuug  bedürfen,  abgesehen  davon,  dass  die 
Bahnhöfe  Belbst  mit  besonderer  Kucksicht  auf  die  Anwendung  dieser 
keineswegs  billigen  Oeutnüappaiiate  neu  angelegt  und  eingerichtet 
werden  mfissten. 

Wesentlich  handlicher  ist  der  von  Siemens  &  Halske  con* 
strnirte  Centraiapparat,  dessen  wesentlichste,  an  sich  einfache  Be- 
standiheile  sehr  manniohfaohe  Verbindungen  unter  sich  gestatten, 
je  nach  looalen  Erfordernissen.  Die  optischen  £infhhrtssignale  mit 
Flügeln  können  vom  Centraiapparate  aus  unmittelbar  ertheÜt  werden; 
bei  grösserer  Ausdehnung  des  Bahnhofk  dagegen  werden  wieder  beson- 
dere Decknngsapparate  am  Eingänge  des  Bahnhofes  aufgestellt.  Die 
Weichen  werden  jedoch  nie  vom  Centraiapparate  ans  gestellt,  sondern 
stets  von  den  Weichenstellern  mittelst  der  gewöhnlichen  Weichen- 
hebel (wesshalb  freilich  der  Name  „Centralapparat**  in  etwas  un- 
eigentlichem Sinne  au  verstehen  ist,  indem  hier  wiederum  die  Ver- 
antwortlichkeit auf  die  vielen  Einzelköpfe  der  Weichensteller  eben 
nicht  mehr  „concentrirt*,  sondern  ,,parceUirt^  ist^  deren  keiner  natfir^ 
lieh  irgend  eine  Schuld  bei  vorkommenden  Unfällen  auf  sich  nimmt). 
Die  Weichenstellung  kann  indessen  vom  Centraiapparate 
aus  befestigt  werden  und  zwar  geschieht  dies  mit  Hälfe  der  so- 
genannten Weichenriegel.  Jeder  Weichenriegel  besteht  aus  zwei 
Theilen,  deren  erster  eine  durch  eine  Stange  mit  der  Wdchenzunge 
verbündte  Eisensohiene  repräsentirt,  während  der  zweite  Theil  in 
einer  gusseitemen  Bflchse  eine  unmittelbar  über  jener  Schiene 
liegende  drehbare  gusaeiseme  Scheibe  enthält,  welche  an  ihrer 
Unterseite  mit  einer  halbkreisförmigen  Nase  versehen  ist  und  mit 
dieser  bei  geeigneter  genauer  Stellung  der  Schiene  sich  in  die  eine 
oder  die  andere  von  zwei  an  der  Oberseite  der  Schiene  befindlichen 
Nuthen  einlegen  kann,  dadurch  aber  die  Schiene  und  die  Weichen- 
zunge mechanisch  fest  macht.  In  jeder  anderen  Lage  und  nament- 
lich bei  nicht  vollkommen  richtiger  Stellung  der  Weiche  i^stösst  die 
Nase  gegen  den  massigen  Theil  der  Schiciu'  und  es  kann  sich  also 
in  diesem  Falk*  die  Scheibe  nicht  <lrelRij.  Durch  die  Büchse  ist  der 
ganze  Weichenriegel  gegen  die  Witterungseinflüsse  hinreichend 
geschützt. 

Die  Drehung  der  Scheibe,  sowie  die  etwaige  Stellung  der  Signal- 
Hügel  erlolgt  durch  über  Rollen  kiufende  Ketten  ohne  Ende,  welc  he 
bei  grösserer  Lange  mit  einer  eigcnthümlichen  Spannvorrichtung 
ausgerüstet  werden,  damit  die  Spannung  der  Ketten  durch  die 
Temperaturänderungen  nicht  beeinflusst  werde. 

Beliuts  Anordnung  des  Centralapi>arates  werden  so  viele  elek- 
trische Siguaiap^aratsätze  mit  den  bctreü'enden  Bildscheiben,  mit  je 
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einem  weisBeD  and  dnem  rothen  Felde  aufgestellt,  als  elektrisehe 
Signale  zu  geben  und  zu  empfangen  sind.  Die  Stromsendungen 
bestehen  in  einer  längeren  Keihe  von  Wechselströmen,  welche  der 
Inductor  in  die  eine  oder  andere  Leituncr  sendet,  wenn  der  betreffende 
Knopf  niedergedrückt  und  die  Kiii  bt  l  des  Iiidiu'tors  gedreht  wird 
(vergl.  oIk'Ii).  Der  Knopf  kann  alier  nur  niedergedniekt  werden, 
wenn  ein  zu  ilini  gehöriger  kleiner  Hebel  in  einer  bestinunten  Rich- 
tung (links)  steht.  Nach  der  Strunirichtung  langt  sich  alsdann  sein 
inneres  Ende  an  einer  zugleich  mit  dem  Knopfe  niedergedrückten, 
und  dann  bis  zum  Kinlreften  der  entblockirendeu  Ströme  arretirten 
Stange.  Ausserdem  ist  jeder  Hebel  mit  nocb  drei  anderen  Organen 
meciumisi'li  gekuppelt,  nämlich: 

1)  mit  einer  Stange,  welche  die  Kinlegung  eines  Sperrkegels 
in  den  Ausschnitt  der  Scheibe  eines  zugehörigen  llandgriÜ'es 
vermittelt; 

2)  mit  einem  von  ihm  nach  rechts  oder  links  verschobenen 
horizontalen  Riegel,  und 

3)  mit  einer  von  ihm  vor-  oder  zurückgeschobenen  vertikalen 
Schiene  (Coulisse). 

Jede  Schiene  reicht  dabei  über  alle  Riegel  hinweg  und  jeder 
Kiegcl  über  alle  Schienen.  Während  in  den  Riegeln  an  den  ent- 
sprechenden Stellen  Vertiefungen  angebracht  sind,  werden  an  den 
Schienen  da,  wo  es  erfonlerlich  ist,  Nasen  angesetzt  und  dadurch 
wird  dann  bewirkt,  dass  der  obenerwähnte  Httbel  nicht  nach  links 
bewegt  werden  kann,  sobald  eine  Nase  seiner  Schiene  auf  eine  volle 
Stelle  irgend  eines  Riegels  weist,  oder  resp.  irgend  eine  Nase  einer 
anderen  Schiene  in  eine  Vertiefung  seines  Riegels  eingerückt  ist. 

Durch  die  angedeuteten,  an  sich  nicht  sehr  complicirten  Ilült's- 
mittel  und  Kunstgriffe  werden  nun  die  elektrischen  Signale,  die 
optischen  Signale  und  die  Weiohenstellungen  in  eine  geregelte  Ab- 
hängigkeit von  einander  gebracht,  so  dass  jede  Signalgebung  un- 
möglich wird ,  so  lange  nicht  die  erforderlichen  Weichen  in  der  bei 
Befolgung  des  Signals  nötbigen  Weise  vorher  gestellt  und  fest- 
gemacht sind,  und  selbst  ihre  Löstmg  bis  auf  Weiteres  dem  Bahn- 
hofbvorstande  entzogen  ist,  welchem  auch  beim  Qeben  des  Signales 
jede  nachträgliche  Abänderung  desselben  erst  dann  wieder  möglich 
wird,  wenn  nach  seiner  Anordnung  die  bereits  gegebenen  Signale 
wieder  auf  „Halt*'  zurGckgestellt  und  in  dieser  Stellung  festgemacht 
wurden. 

Auf  diese  Weise  findet  der  einfahrende  Zug  nicht  nur  die  ihm 
angewiesene  Bahn  ununterbrochen  fertig  vor,  sondern  es  kann  ihm 
auch  nicht  gleichzeitig  ein  anderer  Zug  in  den  Weg  kommen.  Der 
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OeDtraliq[»parat  Bohfitet  demnach  nicht  nur  gegen  fiüsche,  sondern 
auch  gegen  nngensne  Weichenstellnng;  aach  gew&hrt  er  dem  Bahn- 
hofinroiBtand  die  Möglichkeit,  sich  durch  einen  einzigen  Blick  über 
die  Stellang  aller  Signale  nnd  Weichen  richere  Auskunft  wa  ver- 
schaffen. 

Uebrigens  kann  der  Apparat  an  jeder  beliebigen  Stelle  des 
Bahnhofes,  a.  B.  in  der  NShe  der  haaptsioblichsten  Kreusangen  und 
Weichen,  aufgestellt  werden,  ja  es  können  selbst  mehrere  kleinere 
derartige  Apparate  an  Tcrsdiiedenen  Stellen  des  Bahnhofes  verthdlt 
und  mit  einem  sie  verdnigenden  Hauptapparaie  Yerbonden  Verden 
(England). 

Das  Piincip  nun  aber,  welches  der  Anordnung  und  Verbindung 
der  dnselnen  Theile  des  f&r  einen  speciellen  Fall  herzustellenden 
Bahnhofkcentralapparates  zu  Grunde  liegen  müsste,  lässt  sich  wie 
folgt  prSdsiren: 

1)  Stehen  die  noch  ausserhalb  des  Hahnhofes,  an  dessen  Ein- 
gange etc.  aufgestellten  Einfahrtssignale  auf  „Halt",  so  Köllen 
die  im  Innern  des  Bahnhofs  liegenden  Weichen  dem  Babn- 
ho&personale  zum  Rangiren  etc.  zu  ungehinderter  VerfQgnng 
stehen. 

2)  Bevor  ein  äusseres  Signal  auf  „Frei'  gestellt  und  damit  einem 
Zuge  das  EiniSriiren  in  den  Bahnhof  erlaubt  werden  kann, 
müssen  alle  den  einfahrenden  Zug  möglicherweise  gefährdenden 
Signale  und  Weidien  innerhalb  des  Bahnhofes  nicht  nur 
richtig  gestellt,  sondern  auch  in  ihrer  richtigen  Stellung 
mechanisch  festgestellt  werden;  alle  übrigen,  den  einfahrenden 
Zug  nicht  geföhrdenden  Signale  un4  Weichen  aber  sollen 
dem  Bahnhofsvorstande  noch  zu  völlig  freier  Verfügung 
bleiben. 

3)  Nach  Wiedereinziehung  des  „Frei"  am  äussereu  Signal  und 
nach  der  Feststellung  dieses  Signales  auf  „Halt"  soll  der 
Bahuliolkvorstand  alle  bisher  Icstgestellten  Signale  und  Weichen 
innerhalb  des  Bahnhofes  vom  Centraiapparate  aus  sofort  wieder 
lösen  können.  Die  äusseren  Siijnalc  sind  dabei  als  ffewöhn- 
liehe  Blocksignalapparate  mit  Arretirung  der  optischen  Signal- 
riiigtl  vorausgesetzt;  die  inneren  Signale  dagegen  können, 
wenn  sie  in  geeigneter  Nähe  liegen,  vom  Oentralapparate  aus 
unmittelbar  gezogen  werden.  Die  Weichen  stehen  einerseits 
in  der  früher  geschilderten  Weise  in  mechanischer  Verbindung 
mit  einem  neben  dem  die  Weichenzunge  bewegenden  Weichen- 
hebel aufgestellten  Signalkästohen,  andererseits  mit  der  Ketten- 
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vcUXe  emes  Weichenriegels  in  Verbindutig;  hierdnroh  kann  die 
Stellung  der  Weidie  sowolil  anf  elektrisotiem  Wege,  als  anch  — 
durch  letElere  Verbindung     auf  medianisohem  Wege  oon- 
trolirt  und  festgemacht  werden. 
Aus  den  obigen  Schilderungen  ergiebt  sich  demnach  als  Grund- 
gedanke der  Blockapparate,  dasK  jedes  Signal  und  jede  Weiche  nur 
von  einer  Person  bedient  wird,  welche  die  augenblicklich  im  Bereiche 
der  Wege,  rcsp.  des  Signales  vorliegenden  VerhältniBse  zu  Aber- 
blioken  vermag,  die  aber  auch  die  volle  Verantwortung  ftir  die 
Stellung  zu  übernehmen  im  Stande  ist  Mit  Absendung  der  Kunde 
von  der  riebtigen  Stellung  eines  jeden  einseinen  Signals  etc.  endlidi 
wird  dieselbe  zugleich  dem  EinflnsRe  der  Person,  welche  dessen 
Stellung  vollzog,  entrückt,  bis  die  Zugbewegong,  för  welche  das 
JSignal  die  Erlaubnis»  brachte,  ausgeführt  worden  ist;  worauf  dann 
die  siimmtlichen ,  bis  dahin  festgestellten  Weichen  und  Signale  in 
uingt,'kehrter  Reihenfolge  wieder  gelöst   werden.     Jedem  Signal 
und  jeder  Weiche  kann  dabei  nur  dann  eine  andere  Stellung  ertheilt 
werden,  wenn  ans  dieser  Stellung  nicht  für  einen  Zug,  welchem  durch 
die  Stellung  anderer  Signale,  resp.  Weichen  bereits  die  Fahrt  erlaubt 
wuide,  Gefahr  erwachsen  kann. 

Es  ist  (ladmcli  Jedem  die  Möglichkeit  genommen,  ein  Signal 
zu  geben  «jd^r  eine  Weiche  umzustellen,  welche  (Gefahr  für  irgend 
einen  Zug  bringen  könnte;  andererseits  indessen  liegt  die  Möglichkeit 
vor,  dass  ein  Signal  gar  nicht  oder  zu  spat  gegeben  werden  könnte. 
Geschieht  aber  dieses  Letztere ,  so  entspringt  daraus  keine  Gefahr, 
sondern  es  wird  nur  ein  unnötliiger  Aufenthalt  für  einen  Zug  ver- 
anlasst. Der  Silumige  wird  dabei  solbrt  als  solcher  erkannt  und 
kann  daher  zur  Kecheuschaft  gezogen  werden. 

Blocksigna/apparate  zu  Wien  1873.  Die  Firma  S  iemens  &  Halske 
hatte  zu  Wien  1873  diverse  Theile  der  von  ihr  construii-ten  Block- 
signalvoiriclitungeii  ausgestellt,  welche  den  nachfolgenden  Bedin- 
gungen entsprachen : 

1)  Die  Blocksignale  enthalten  elektrische  und  oi)tische  Signale; 
von  diesen  erscheinen  die  ersteren  in  dem  Hlocksignalapparate, 
während  die  letzteren,  welche  etwa  durch  die  Stellung  von 
Flügeln  an  Masten  (Sema]>hoiH'n)  gegeben  werden,  dazu  dienen, 
dem  Zugpersonal  Auskunft  darüber  zu  ertheilen,  ob  der 
nächste  Bahnabsohnitt  von  dem  Zuge  beiahren  werden  darf 
oder  nicht. 

2)  Das  optische  Blügelsignal  wird  stets  von  dem  Blockwfirter 
selbst  gegeben,  damit  derselbe  anch  das  Signal  zu  unterlassen 
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im  Stande  ist)  sobald  in  seinem  Geoditskraise  liegende  ausser- 
gewöhnliohe  Umstftnde  es  erfordern. 

3)  Die  elektrisohen  Signale  werden  jf&r  die  nach  beiden  Rich- 
tungen fUir^nden  Züge  anf  ein  und  demselben  Leitanga- 
drahte  gegeben,  und  swar  werden  für  jeden  Zng  von  jeder 
Blockstation  ans  anf  dieser  Leitung  awei  verschiedene  elek- 
trische Signale  gegeben.  Das  eine  derselben  (das  Vorlftuten) 
Iftuft  in  der  Zugrichtung  dem  Zuge  voraus  und  meldet  ihn 
auf  der  folgenden  Station,  welcher  er  sich  nähert,  durch  ein 
bloss  hörbares  Signal  im  Voraus  an,  damit  der  dortige 
Signalwftrter  das  Flügelsignal  zur  Zeit  der  Ankunft  des  Zuges 
bweits  fertig  gestellt  hat  und  so  dem  Zuge  jeder  Aufenthalt 
erspart  bleibt.  Dieses  Vorlauten  auf  der  Blocklinie  ist  na- 
mentlich bei  nebeligem  Wetter  und  besonders  bei  Störungen 
auf  der  Glockenlinie  wertbvoll. 

Das  andere  elektrische  Sigiuil  ist  sichtbar  und  höi;bar 
zugleich  und  wird  in  der  der /uirbcwegung  entijegengesetzten 
Richtung  ertheilt,  um  die  vorherLrehende  Hlockstatiou  zu 
deblockiren^  d.  Ii.  das  auf  dieser  Station  noch  stehende 
Blocksignal  verschwinden  zu  machen. 

Kur  auf  der  kurzen  Entfernung  zwischen  dem  Bahn- 
hofsapparate und  ilem  Balinliofsdeckungsapparate  ist  eine 
do{)j)elle  Drahtleitung  erforderlich. 

4)  Jede  Blockstation  kann  auf  jedem  (4eleise  in  der  Zugrichtung 
bloss  vorläuten,  rückwärts  bloss  entblockiren. 

5)  Gleichzeitig  mit  dem  Entblockiren  der  vorhergehenden 
Stjition  blockirt  jeder  Wärter  seine  eigene  Station  elektrisch 
und  zwar  mittelst  der  nämlichen  Folge  elektrischer  Ströme, 
mit  welcher  die  vorliergeliende  Station  entblockirt;  docl»  kann 
er  diese  Stromfolge  nicht  elier  absenden,  bevor  er  sein  eigf^ueis 
zugehöriges  Flügelsignal  auf  „Halt"  gestellt  hat. 

6)  Jeder  Block  Wärter  kann  also  zwar  jederzeit  und  ohne  Weiteres 
nach  beiden  Seiten  hin  vorläuten,  das  Entblockirungssignal 
kann  er  aber  erst  dann  geben,  wenn  er  vorher  seine  eigene 
Station  auch  mit  dem  optischen  Flügelsignale  blockii  t  hat. 
Mit  dem  Entblockirungssignale  blockirt  er  dann  seine  eigene 
Station  auch  noch  elektrisch. 

7)  Nach  dem  Entblockiren  der  vorhergehenden  Station  bleibt 
nicht  nur  das  elektrische  sichtbare  Signal  der  entblockirenden 
und  jetzt  selbst  blookirten  Station  dem  Wärter  unzugänglich, 
sondern  derselbe  vermag  auch  das  den  nächsten  Bahnabschnitt 
blockirende  optische  Flügelsignal  nicht  eher  wieder  zu  besei- 
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iigcn ,  bis  die  nftdiste  Staldon  seine  Station  entblookirt,  d.  h. 
snnftohst  das  sichtbare  elelrtrische  Bloeksignal  yenehwinden 
Itat 

8)  In  besonderen  Fallen  jedoch,  s.  B.  wenn  ein  Zug  dnen  anderen 
überholen  soll,  wenn  Material-  nnd  Bauzüge  fahren  oder  hal- 
ten etc.,  kann  der  BlockstationHvorBtand  das  elektrische  sicht- 
bare Signal  mechanisch  umändern  und  dann  ein  dem  ent- 
sprechendes optisches  Fhlgelsigiiul  stellen. 
,  9)  Die  Eloktricitätsquc'lle  (im  alten  Inductionsappumte  bestehend, 
wie  diesen K'  das  Wesen  des  Zeigertelegrai)hen  bildet)  ist 
weder  einer  Schwücliung,  noch  dem  völligen  Versagen  aus- 
gesetzt, und  erfordert  keine  besondere  Beaufsichtigung. 

10)  Die  elektrischen  sichtbaren  Signale  und  vor  Allem  die  Ent- 
bloekirungssignale  werden  durch  atmosphärische  oder  tellurisch- 
elektrisclie  Ströme  nicht  beeintlusst  oder  gefiilscht,  d.  h.  es 
wird  durch  derartige  Einflüsse  kein  „Halt'*  in  „Frei"  und 
umgekehrt  verwandelt,  und  auf  diese  Weise  Anlass  zu  Un- 
fällen gegel)eii. 

11)  Jede  Versäumniss  eines  lilockw  ai'ters  kann  keinen  Unfall  ver- 
anlassen, sondern  <len  ankommenden  Zug  nur  zu  einem  un- 
nöthigen  Aufenthalte  zwingen. 

12)  Ein  zur  Unzeit  entV)lockiren<les  Signal  kann  von  keinem 
Wärter  gegeben  werden,  denn  wollte  etwa  ein  Blockwärter 
zu  früh  cntblockiren ,  so  raüsste  er  doch  vorher  sein  eigenes 
Flügelsignal  auf  „Halt"  stellen,  und  er  würde  dasselbe  mit 
dem  Entblockirungssignale  in  dieser  Stellung  festmachen.  In 
Folge  dessen  würde  dann  dieser  Block  wüiter  den  ankommenden 
Zug  an  seiner  Station  nicht  vorüberlassen  können,  dadurch 
»her  sein  pflichtwidriges  Verfahren  sofort  entdeckt  werden. 

Von  der  Gommunication  der  Beisenden  mit  dem 

FahrpersonaL 

Die  Möglichkeit  diverser  Unfälle  (Brand,  Kaubanfall,  Axen- 
brüche  etc.)  in  den  Personenwagen  lassen  die  Herstellung  einer 
Verbindung  der  Reisenden  mit  dem  Zugpersonal  an  Jeder  Zeit 
wfthrend  der  Fahrt  w&uohenswerth  ersoheinen. 

Kamentlioh  sind  es  wiederum  die  abgeschlossenen  Goup^wagen, 
welche  ^er  derartigen  Gommunication  dringend  bedflifen,  wfthrend 
in  den  Durohgangswagen  die  HQlfe  ohne  Schwierigkeit  direot  herbei- 
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geschafft  werden  kann,  ohne  die  Anwendung  beBonderer  kfinstUofaer 
Hülftvorriehtongen  eu  bedingen. 

Das  nSchstliegende  Mittel  emer  solchen  Commnnieation  ist 
offbnbardoreh  die  Signalleine  geboten,  welche,  von  der  Maschine 
ansgehmd  nnd  daselbst  mit  einer  Glocke  oder  Pfeife  in  Verbindnng, 
fiber  die  Wagen  oder  zu  den  Seiten  derselben  unter  dem  Dach- 
vorsprunge hingeführt  ist. 

Deutsche  Vereinbarungen.  Die  ttHthnischen  Vereinbarungen  der 
deutschen  Eisenbahnen  in  Hetreif  dvv  Signalleine  lauton: 

j,l)oi  allen  Wagenzügen  soll  der  Zugführer  und  wenigstens 
ein  Bremser  eine  Verbinduni;  mittelst  Zuffleino  mit  dem  Loco- 
motivführer  haben,  welche  nach  der  Dampfjdeile  oder  einer 
A\'e('ker\  oirichtung  fuhrt.    Bei  Personenzügen  muas  die  Signal- 
leine liber  sämmtliche  besetzte  Personenwagen  reichen.** 
Das  ist  Alles  in  Betreff  der  Commnnieation  zwischen  Wagi-n 
und  Locomotive,  was  bisher  in   Deutsehland  zu  Stande  gebraciit 
wurde.    Wir  sehen  also  in  der  dem  Publicum  unzugänglichen 
Zugleine  (dieselbe  fülirt  über  die  Wagtudächer  hinweg!)  die  einzige 
Kriunmnschaft  überhaupt,  bei  welcher  man  in  der  Praxis  stehen 
geblieben  ist,  eine  Krningenschal't,  die  dem  Reisenden  absolut  kein 
Mittel  bietet,  das  Personal  wähi'cud  der  Fahrt  herbeizuscliafien, 
mag  geschehen,  was  da  wolle. 

Preussen.  Die  Resultate  einiger  in  Preussen  gemachten  Ver- 
suche mit  der  P^inrichtuug  einer  telegraphischen  Verbindung  in  den 
Zügen  zwischen  den  Reisenden  und  dem  Fahrpersonal  betreflend, 
enthält  das  Organ  für  Eisenbalm wesen  1872,  S.  127,  eine  Reihe  von 
interessanten  Notizen  (nach den  Zusammenstellungen  des  preussischen 
Uandelsministenunis),  woraus  das  Nachfolgende  niitgetheilt  wird. 

In  Folge  Erlass  vom  26.  Januar  1869  sind  die  Versuche  über  die 
telegraphische  Verbindung  in  den  Zügen  «wischen  den  Reisenden  und 
dem  Zugl)egleitung8personal  auf  den  preussischen  Bahnen  fortgesetzt 
nnd  darüber  Folgendes  an  den  Handelsniinister  rapportirt  worden: 
1)  Die  Direction  der  oberschlesischen  Bahn  will  das  von  der 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn  angewendete  elektrische 
System  während  des  Winters  1869/70  bei  den  zwischen 
Cosel  und  MyslowitE  conisirenden  Loealsfigen  in  Gebrauch 
gehabt  haben.  Die  Erstarrong  der  angewandten  Daniel'- 
sdien  Batterie  nnd  desumfolge  UnterterechnngderWirkon^ 
ist  schon  bei  massiger  Kfthe  eingetreten.  Auf  Gmnd  der 
gemachten  Er&bningen  erachtet  die  Direction  das  elektrische 
System  nicht  geeignet  zur  Brreichung  des  Zweckes,  und 
bemerkt  zugleich,  dass  ein  dringendes  Bedfirftiiss  au  solchen 
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oder  fthnfißheii  Einriolitnngeii  auf  den  Balmstrecken  Ihrer 
Verwaltung  sich  nicht  geltend  gemacht  habe. 

2)  Die  Direction  der  Berlin -Potsdam -Magdeburger  Bahn  hat 
(November  1869  bis  Marz  1870)  einen  Courierzug  zwisclien 
Berlin  und  Colli  mit  einem  pneunialisclien  Klingelzug  aus- 
gerüstet. Die  Einrichtung  hat  sich  „bewährt",  doch  ist  kein  Fall 
der  Anwendung  vorgckoinnien.  Sie  bestand  darin,  dabs  eine 
Leitung  von  Hleiröhren  unter  den  Wagen  entlang  und  zwi- 
schen denselben,  mit  übiTsponnenen  Ciummiröhren  verbunden, 
nach  dem  Zugtuha-ercoupe  im  Gepäckwagen  geftihrt  wird, 
woselbst  sich  der  Weckerapparat  betindet.  Um  letzteren 
in  Thätigkt  it  zu  setzen ,  resp.  die  an  demselben  befindliche 
Arretirung  zurückziehen  zu  können,  ist  in  jedem  Wagen 
(unter  einer  Bank  verdeckt  befestigt)  ein  blasebalgartiger 
Ballon  angebracht,  welcher  auseinandergezogen  werden 
kann,  wodurch  die  Luft  in  der  Hauptleitung  verdünnt  wird. 
Das  Auseiuanderziehen  des  Ballons  tceschieht  durch  ein  Ge- 
wicht,  dessen  Auslösung  wiederum  von  jedem  einzelnen 
Coupe  und  von  den  etwa  vorhandenen  Bremssitzen,  also 
auch  von  dem  im  Dienst  befindlichen  Aufsichtsper^onai  aus 
geschehen  kann. 

Zu  diesem  Zwecke  belinden  sich  in  den  Zwischen - 
wanden  der  Wagen  und  in  den  Bremshauschen  birnenartige 
Ballons,  welche  durch  einen  für  gewöhnlich  mit  einem  Glase 
überdeckten  Knopf  gedruckt  werden  können,  wodurch  die 
Luft  in  der  von  jeder  solchen  Birne  nach  dem  obenerwähnten 
Apparate  führenden  Nebenleitung  in  Bewegung  gesetBt  und 
sowohl  das  Gewicht,  als  auch  eine  nach  aossen  &Uende 
Scheibe  ausgelöst  wird. 

3)  Die  Direction  der  Berlin-Gtörlitier  Bahn  hält  telegraphische 
Verbindungen  der  gedachten  Art  auf  den  Zügen  überhaupt 
nicht  für  nothwendig,  schlfigt  jedoch  für  den  Fall,  dass  der- 
gleichen. Binrichtongen  getroffen  werden  sollten,  die  Ein- 
führung des  Sprachrohres  vor. 

4)  Die  Direction  der  niederschlesisoh-mfirkischen  Bahn  hat 
eine  Oommnnication  swischen  Reisenden  und  Zugpersonal 
mittelst  elektriseher  und  pneumatischer  Apparate  bei  den 
Zfigen  Berlin-Oderbeig  und  Berlin-Breshm  versucht,  doch 
nach  den  gemachten  Brfahrongen  keine  Resultate  erdelt 

5)  Die  Direction  der  Cöln-Mindener  Bahn  berichtet  Aber  die 
seitens  Berlin-Potsdam-Hagdeborg  zwischen  Cöln-Berlin  ge- 
troffene pneumatische  Verbindung,  dass  der  Apparat  den 
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Erwartungen  nicht  entsprochen  habe,  indem  in  einzelnen 
Fällen  das  Läuten  erfolgt  sei,  ohne  dass  das  Personal  oder 
ein  Reisender,  dazu  Anlass  gegeben.  Bei  kaltem  W^ter 
zeigte  sich,  dass  die  Klappe,  welche  an  dem  Wagen  sich  öfinen 
soll,  eingdroren  war,  sich  mithin  nicht  öffnete« 

6)  Die  Direotion  der  rheinischen  Bahn,  welche  keine  Versuche 
mit  telegraphisdhen  Verbindungen  in  den  Zfigen  angestellt 
hat,  motivirt  ihre  Indifferenz  dadurch,  dass  in  jedem  der 
rheinischen  Züge  Wagen  fremder  Verwaltungen  laufen, 
welche  nach  bestimmter  Reihenfolge  einrangirt  sein  müssen, 
und,  weil  dieselben  nicht  mit  dem  entsprechenden  Leitnngs- 
apparat  versehen  sind,  die  Anbringung  einer  durchgehenden 
Verbindung  unmöglich  machen.     Ausserdem  wurde  die 

»  VerbinduDg  auf  ihren  Zügen  augeblich  dadurch  entbehrlich, 
dass  sämmtliche  Stationen  mit  wenigen  Ausnahmen  in  kurzer 
Entfernung  von  einander  liegen,  und  dass  die  Schaffher  bei 
dem  auf  den  rheinischen  Bahnen  gebräuchlichen  Verfahren 
der  Billetcontrole  fast  fortwährend  auf  den  Wagentritten  der 
Cou}»es  entlang  sicli  l>ewegen  und  in  «teter  iiersönlicher 
Verbindung  mit  den  Ueisenden  bleiben. 

7)  Die  Direction  der  westfälischen  Eisenbalin  hat  zur  telegra- 
phischen Verbindung  einen  pneumatisehen  Klingelzug:ii»parat 
in  zwei  auf  der  Strecke  Münster-llolzminden,  resp.  Warburg 
coursirenden  Personenzügen  seit  Mai  18ßS  eingerichtet. 
Die  Kosten  für  einen  au8  drei  Personenwagen  und  einein 
Gepäckwagen  bestehenden  Zug  haben  .'iöO  Thlr.  betragen. 
Die  Klingelzugapparate  hätten  sich  gut  gehalten  und  im 
März  1870  noch  so  functionirt  als  zur  Zeit  der  Bescliatfung. 
Ein  Gebrauch  mit  diesem  Api)arate  ist  iiidessen  seijtens  des 
Publicums  nicht  vorgekommen. 

8)  Die  Direction  der  königl.  preuss.  Ostbahn  hat  bei  einem 
Eilzug  zwischen  Broniberg-AU'xandrowo  die  Versuche  mit 
der  im  Jahre  1868  üfctrofteneu  elektrischen  Einrichtuno-  fort- 
gesetzt.  Dieselbe  ist  jedocli  dem  reisenden  Publicum  nicht 
zur  Benutzung  durch  Bekanntmachung  überwiesen  worden. 
Die  Einrichtung  kann  nach  den  Ergebnissen  der  Versuche 
bei  Anwendung  grosser  Sorgfalt  auf  die  Bchandhmg  und 
ITnterhaltung  der  galvanischen  Batterie  und  in  der  Lösung 
und  Wiederanbringung  der  Verbindungsdrähte  zwisdbien 
den  einzelnen  Wagen  dienstfähig  erhalten  werden;  sie  mnsB 
jedoch,  ehe  sie  empfohlen  werden  darf,  erst  noch  weiter  er- 
probt und  verbessert  werden.  Namentlich  sind  die  Isoktoren 
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an  den  Kopfwanden  der  Wagen  und  die  VerbindongsstÜcke 
genägcnd  stark  m  oonstruiren,  da  dieselben  beim  Auf-  nnd 
Absteigen  der  Sobaffher  und  beim  Kuppeln  der  Wagen 
leiobt  beschädigt  werden. 

Die  angewandte  Batterie  von  6  Daniel' sehen  Zink« 
kupferelementen  (die  ursprüngliche  Zahl  von  10  Giftsem 
konnte  der  kurzen  Leitung  wegen  auf  6  reducirt  werden) 
blieb  in  letiEter  Zeit,  wenn  die  Kette  während  des  Aufent- 
haltes des  Zuges  in  Bromberg,  resp.  Alezandrowo  mehrere 
Stunden  hintereinander  gedfibet  wurde,  drei  bis  vier  Wochen 
constant  und  bedurfte  die  Ankerstellung  des  Elektromag- 
neten während  dieser  Zeit  keiner  Regulirung,  aucli  gab  die- 
selbe keine  willkfihrlicheu  Signale  durch  die  Erschütterung 
während  der  Fahrt  Gegen  Einfrieren  ist  die  Batterie  durch 
Aufstellung  im  geheizten  Packmeistercoupe  gesohfitet  worden. 
9)  Die  Direction  der  Saarbrücker  Bahn  hat  mit  der  im  Jahre  1868 
getroffenen  Einrichtung  der  elektrotelegrapliischen  Verbin- 
dung weitere  Versuche  angestellt.  Die  Vorrichtung  func- 
Monirte  während  vier  Monaten  befriedigend,  und  haben  sich 
besonders  zwei  Hauptbestandtheile,  der  Signalgeber  der 
Coupes  und  die  Veibindung  der  Wagen  unter  sich,  voll- 
ständig bewährt  Hingegen  hat  sich  bei  dar  zum  Betriebe 
der  Vorrichtung  dienenden  Batterie  und  bei  dem  Signal- 
wecker für  das  Maschinenpersonal  eine  Abänderung  der 
Constmction  als  nothwendig  herausgestellt 

Die  Batterie  aus  Elementen  nach  Siemens  &  Halske 
mit  Diaphragma  von  Papierinasse  zeiirto  nicht  die  durch- 
aus nothwendige  andauernde  Betriebsf-Uiigkeit  und  bedarf 
überhaupt  einer  permanenten  Aufsiclit.  Diesen  Mangeln 
will  de  durt'l»  Anwendung  von  Eleiiuiiteii  iiacli  Leelauche 
vollständig  abgeholfen.  Die  Lecla uche'scben  Elemente 
wirkten  ein  volles  Jahr  \ün<r  constant  und  erforderten  bei 
dieser  Standtahigkelt  fast  keine  Aufsieht,  sowie  st-hr  geringen 
Materialaufwand;  auch  sit^liert  die  eioeuthüuiliche  vierkantige 
Form  dieser  Elemente  eine  solide  Verpaekung,  welche  wegen 
der  Erschütterungen  während  der  Fahrt  unerlässlicb  ist. 

Der  Signalwecker  für  das  ^Maschinenpersonal  ist  fort- 
gefallen, weil  das  gewünschte  Ucsultat  nicht  erreicht  wurde; 
nur  ist  der  kleinere  iui  Zugführereou}»e  belintlliche  Signal- 
wecker beibehalten  worden.  Die  Verbindung  des  Zug- 
führers mit  tiem  Masehinenpersonal  soll  durch  eine  mit  der 
Danipfpfeife  eonimunicii'ende  Signalleinc  bewirkt  werden. 

Petsboldt,  Studien  etc.  25 
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Die  Frage,  ob  ein  ßedürfniss  Kur  allgemeinen  Ein- 
führung einer  telegraphi sehen  Verbindung  auf  den  Personen- 
zügen vorliegt,  glaubt  die  Direction  verneinen  zu  sollen. 
0)  Die  Direction  der  hannoverschen  Hahnen  hat  Versuche  mit 
einem  elektrisch-optischen  Signale  seiner  Zeil  angeordnet, 
M'onlber  jedoch  weiter  Nichts  hekiinnt  geworden. 

10)  Die  Direction  der  Hehra-IIanauer  Hahn  liat  Versuche  mit 
einem  elektrischen  System  unter  An  Wendung  der  Le  da  u  che'- 
schen  Hatterie  angestellt  und  zwar  mit  dem  Zugfilhrercoupe 
im  Gepäckwagen.  Zur  Alarmirung  des  Maschinenpersonals 
diente  eine  vom  Zugführer  tjehandhabte  Siirnalleine.  Hei 
den  Versuchen  gelang  es,  auf  ebenen  Strecken  den  Zug  in 
30  Secunden  zum  Stehen  zu  bringen,  und  in  1  Minute  auf 
Gefallen  von  1  :  lOO. 

11)  Die  Direction  der  nassauischen  Eisenl)ahn  hat  mit  dem  von 
Prudhomme  ertiin<lenen  elektrischen  Apparate  Versuche 
in  einem  Personenzuge  w;ihrend  einiger  Monate  gem.u  ht  und 
will  günstige  Kesultate  erzielt  haben.  Eine  Benutzung  seitens 
des  Publicums  fand  jedoch  nicht  statt. 

12)  Die  Direction  <ler  bergiscli  -  märkischen  Bahn  hat  ffir  die 
neuen  Wagen  der  Iloute  Berlin-Aachen-Ostende  die  Anlage 
einer  Köhrencommunication  für  pneumatische  oder  elek- 
trische Signalisirung  in  Aussicht  genommen.  Auf  den  Locnl- 
routen  sind  keine  Versuche  zu  Stande  gekommen,  weil  die 
sehr  schwankende  Frequenz  der  einzelnen  Verkehrsabschnitte, 

^        verbunden   mit  der  im   Interesse  der  Wagenausnutznng 
gebotenen  Dirigirnng  der  Züge  von  llauptlinien  nach  Zweig- 
bahnen und  umgekehrt,  stete  Wechsel  in  den  Zagstärken 
bedingt.     Die  Direction  hält  daher  eine  Commnnication 
zwischen  sämmtlichen  Wagen  für  nicht  geeignet  und  meint, 
dass  durch  eine  helltönende  Glocke,  deren  Zoggrifl*  eventuell 
mittelst  einer  dünnen  Platte  abzuschliessen  wäre,  der  nächste 
Bremser  alarmirt  werden  könne,  mithin  jeder  Wagen  far 
sich  auszurüsten  sei.    Anstatt  der  Glocke  könnte  anch  ein 
Knallsignal  Anwendung  finden. 
Englische  Intereommunicationasjysteme.  Laut  Parlamentsact  sollen 
vom  April  1869  ab  alle  Eisenbahnzfige,  welche  grössere  Entfernungen 
als  20  engl.  Meilen  ohne  zu  halten  durchfahren,  mit  einer  genfigenden 
Vorrichtung  zur  Commnnication  zwischen  den  Passagieren  und  dem 
Zagpersonal  versehen  sein.  Diese  Interoommunioationsyorriehtungeii 
mfissen  erst,  bevor  sie  als  genögend  anerkannt  werden,  von  dem 
Vertreter  des  Handelsministeriums  geprüft  und  genehmigt  werden. 


Digitized  by  Google 


BLBS.T&I8CU£  T£L£0&APH1£. 

9 


387 


Es  standeil  demnach  den  eiiglisclien  Gescllschafleu  zwei  Wege 
offen.  Entweder  konnten  sie,  was  das  Einfachste  erscheint,  die  Züge 
in  Entfernungen  von  höchstens  20  Meilen  lialten  lassen  (wenn  auch 
nur  pro  forma  auf  einen  einzigen  Augenblick  in  einer  beliebigen 
Winkelstation)  oder  sie  mussten  die  Schnellzüge  mit  jenen  Vonich- 
tungen  ausrüsten.  Unnöthiges  Anhalten  der  Schnellzüge  kostet 
aber  Zeit  und  Geld,  ärgert  die  Passagiere  und  fiihrt  dieselben  viel- 
leicht diversen  Concurrenzbalinen  zu,  auf  denen  nicht  gehalten  wird, 
so  dass  deinimch  ullcn  grossen  englischen  Bahnen  nur  die  Möglichkeit 
blieb^  in  iliieii  Sclinellzügen  die  verlangte  Tntercommunication  an- 
zubringen. Es  wurden  demzufolge  eine  Menge  von  interessanten 
Versuchsreihen  auf  der  Bahn  zwischen  York  und  Scarborough  an- 
gestellt, um  die  verschiedenen  Intercommunicationssysteme  mit  ein- 
ander zu  vergleichen. 

Diebeiden  vorziiglichsten  Systeme,  welche  den  Prüfungen  unter- 
stellt wurden,  waren  das  Zugleinensystem  und  das  elektrische  Signal- 
system. Das  Zugleinen  -  oder  Pfeifenschnursy stein  ist  das  einfachste 
und  älteste  Intercommunicationssystem  für  Eisenbahnzüge.  Dasselbe 
ist  bekanntlich  auf  den  meisten  Bahnen  beider  Contincnte  eingefiihrt 
und  dient  (abgesehen  von  Zugtrennungeii)  für  gewöhnlich  lediglich 
dazu,  dem  Masohinenpersonnl  Zeichen  seitens  des  Zugpersonals  zu- 
kommen zu  lassen.    Die  Zugleine  steht  entweder  mit  einer  Glocke 
auf  dem  Tender  oder  mit  einer  Dampfjpfeife  der  Locomotive  in 
Verbindung.    Kamsbottom  und  Harrison,  welche  das  Zugleinen- 
system befürworteten,  waren  für  die  Verbindung  mit  der  Dampf- 
pfeife.   Ramsbottom's  System  besteht  darin,  dass  die  Zugleine 
an  derjenigen  Seite  der  Personenzüge,  wo  nicht  aus-  oder  eingestiegeil 
wird,  TOT  den  Wagenfenstern  vorbeianfuhren.    In  dem  hinter  den 
Personenwagen  stehenden  Bremswagen  befindet  sich  eine  kleine 
Winde  mit  einer  Trommel,  auf  welcher  die  Schnur  mit  einem  Ende 
sicli  aufwickelt,  wahrend  dieselbe  mit  dem  anderen  Ende  an  einem 
Hebel  befestigt  ist,  der  die  Dampfpfeife  geschlossen  hält,  sobald  die 
Schnur  angespannt  ist,  aber  die  Pfeife  ertönen  lasst,  sobald  die 
Schnur  sich  löst.   Durch  ein  Gewicht  von  etwa  100  Pfd.,  welches 
an  einer  dickeren  Schnur  hflngt,  die  auf  einer  zweiten  dfinneren 
Trommel  (die  fibrigens  mit  der  ersten  Trommel  auf  derselben  Axe 
steckt)  sich  aufwickelt,  wird  die  Pfeifenschnur  stets  in  genfigender 
Spannung  erhalten,  so  lange  nicht  etwa  von  dem  ZugiQhrer  durch 
Anuehen  der  Winde  die  Schnur  schlaff  gemacht  oder  von  einem 
Passagier  abgeschnitten  wird,  um  dem  Locomotivf&hrer  das  Zeichen 
aum  Halten  su  geben.  Ein  Passagier,  der  ohne  Ursache  dieses  Zeichen 
giebt,  zahlt  40  Shilling  (Thlr.  13.  lOGr.)  Strafe  oder  erhält  1  Monat 
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Gefani^niss.  Ii  am  sbottom  p^laubU»,  thiss  man  nach  der  Lälljßje  der 
abL^cscImitU'iien  Scliiiur  leiclit  würde  entdecken  können,  von  welchem 
('(>u|k''  aus  «lic  Schnur  ahgeschnitton  wurde.  Diese  Hoffnung  ißt 
jedoch  trügerisch,  denn  Passauicr,  der  sicli  einen  solchen  Spass 
machen  will,  aber  niclit  entdeckt  /u  werden  wünscht,  braucht  ja  nur 
zum  Fenster  hinauszugreifen  un»l  die  Schnur  mit  der  Hand  vorwärts 
zu  ziehen,  nni  die  Danipipl'eite  ertönen  zu  lassen.  Andererseits 
kann  bei  wirklichen  Unfiillen  nicht  darauf  gerechnet  werden  ,  dass 
die  Insassen  sofort  ein  Messer  oder  eine  Öchuere  zur  Hand  haben, 
um  die  Schnur  abschneiden  zu  können.  *  ^ 

Bei  Harrison's  System  btsleht  die  Zugleine  für  den  ganzen 
Zug  niclit  aus  einem  Stücke,  sondern  es  liat  jeder  Personenwagen 
seine  eigene  kurze  Leine,  welche  die  Länge  des  Wagens  besitzt. 
Diese  Leinen  werd(!n  sodann  zwisclu-n  dv\i  einzelnen  Wagen  mittelst 
Haken  un<l  Oese  zusaminengehüngt.  Die  Schnur  ist  nicht  seitwärts 
vor  den  Wagenfenstern  angebracht,  sondern  vernünftigerweise  oben 
über  den  Fenstern  und  zwar  unter  dem  Rande  des  vorspringenden 
Wngendaches.  Die  Damj>fpfeife  ertönt  bei  <liesem  System  nicht 
<lann,  wenn  die  Schnur  schlaff  ist,  sondern  wenn  dieselbe  angezogen 
wird.  Die  Schnur  ])raucht  also  im  Jiedarfsfalle  von  den  Passagieren 
nur  etwas  gezogen  zu  werden,  um  «las  Zeiclu'n  zu  geben.  Wird 
die  Schnur  in  dieser  Weise  manövrirt,  so  ertönt  nicht  nur  die  J)ami)f- 
pfeife  der  Locomotive,  sondern  auch  eine  kleine  (41ocke  im  Brems- 
wagen des  Zugführers,  und  gleiclizeitig  l»ewegt  sich  an  dem  be- 
treflenden  Coupe,  von  wo  das  Zeiclien  gegeben  ist,  ein  kleiner  Zeiger, 
der  sich  von  den  Passagieren  oline  besondere  llülfsmittel  nicht 
zurückstellen  lässt.  Indessen  ist  auch  dieses  System,  obwohl  es 
jedenfalls  weit  besser  als  das  Kam sbottom'sche  ist,  nicht  ganz 
frei  von  Fehlern,  denn  ein  Böswilliger  kann,  indem  er  vorsichtig  an 
der  Schnur  nicht  abwärts,  sondern  vorwärts  oder  rückwärts  (also  in 
der  Schnuraxe)  zieht,  entweder  nur  die  Dampfpfeife  o<ler  nur  die  Glocke 
im  hinteren  Bremswagen  zum  Ertönen  bringen ,  auch  mit  einiger 
Geschicklichkeit  mit  Hülfe  eines  Taschenmessers  etc.  den  kleinen 
verrätherischen  Zeiger  wieder  zurückstellen.  Indessen  w'ill  das 
Nichts  gegen  diese  ebenso  einfache,  als  in  sich  vortreffliche  Lösung 
der  Frage  sagen,  die  Harriso  n  gelungen  ist,  indem  die  angedeuteten 
Fälle  der  Böswilligkeit  oder  ^Ibernheit  doch  immerhin  zu  den  aller- 
seltensten  Ausnahmen  gehören,  die  daher  dem  Werthe  der  Saoho 
keinen  Abbruch  zu  thun  vermögen. 

Die  elektriachen  Intercommunicationssysteme,  die  auch  in  Eng- 
land vielfach  versucht  wurden,  scheinen  dort  im  Grossen  und  Ganz'en 
nicht  minder  nnglucklich  ausgefallen  so  sein  als  auf  dem  Continente. 
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Im  WescMitlichen  sind  Bich  die  orprobU'n  Systeme  sehr  ahnlicli.  Bei 
Walker*8  Vornchtung  sohliesst  der  Fai^Bngier  den  durch  eine 
Batterie  erzeugten  elecktriscben  Strom,  indem  er  die  Leituni;  mit 
der  Erde  in  Verbindung  bringt.  beginnen  alsdann  Glocken  sa 
ertönen,  deren  Hämmer  durch  die  Vibrationen  des  Zuges  in  £e* 
wegung  erhalten  werden. 

Bei  Martinas  System  winl  der  Strom  durch  eim-n  Elektro- 
>  •>  magneten  von  eigeiUbündicher  C*onstruction  hervoigebraclit  und  die 
Glocke  durch  die  Kraft  des  elektrischen  Stromes  angeschlagen. 

Preece's  System  stimmt  fast  genau  flberein  mit  Prudhomme*8 
elektrischem  Intercommunicationssystem,  welches  seit  längerer  Zeit 
auf  der  fransösisohen  Nordbahn  in  Gebrauch  ist.  Jedes  von  diesen 
Systemen,  mit  denen  die  Praxis  in  England  in  Folge  jenes  Parlament- 
actes  sofort  fiberschwemmt  wurde ,  hat  einige  besondere  Yerdienste, 
jedoch  noch  weit  mehr  besondere  Fehler,  welche  ihre  Anwendung 
im  Grossen  unstatthaft  machen. 

Ob  nun  aber  elektrische  Vorrichtangen,  die  fiberhaupt,  selbst 
wenn  Alles  dabei  in  gutem  Stande  ist,  doch  minder yollkommen,  in 
jedem  Falle  aber  unpraktischer  und  complicirter  sind  als  die  oben 
beschriebenen  Zugleinenapparate,  überhaupt  irgend  einen  Vorzug 
für  den  uns  hier  vorliegenden  Zweck  verdienen ,  ist  in  hohem  Grade 
zu  bezweifeln,  um  so  mehr,  da  alle  elektrischen  Apparate,  ihrer 
delicatcn  Natur  zufolge,  Beschädigungen  leichter  ausgesetzt  sind 
und  mithin  häufigere  Störungen  bedingen,  als  alle  anderweit  mög- 
lichen Apparate. 

Kendall's  pneumatischer  Intercommunicationsapparat  entstand 
'  in  Verbindung  mit  einer  pneumatischen  Bremsvorrichtung,  deren 
wesentliche  Einrichtung  in  diesen  Blättern  geeigneten  Ortes  be- 
trachtet wurde.  Hier  beschäftigt  uns  daher  nur  noch  der  mit  letzterer 
in  Verbindung  stehende  pneumatische  Apparat  f&r  Communication. 

Unter  jedem  Personenwagen  ist  dabei  ein  kleiner  kugelförmiger 
Behälter  angebracht  und  mit  einem  Dreii^'^ghahn  versehen,  wodurch 
derselbe  entweder  mit  der  ersten  Röhrenleituug,  welche  denVorrath 
an  comprimirter  Luft  enthält,  oder  mit  der  zweiten  Leitung,  welche 
in  die  Gylinder  fßhrt,  in  Verbindung  gesetzt  werden  kann.  Unter 
gewöhnlichen  Umständen  steht  der  Behälter  immer  mit  dem  ersteren 
Rohr  in  Verbindung,  ist  also  stets  mit  comprimirter  Luft  angeftUlt. 
Durch  das  Anziehen  einer  Schnur,  welche  unter  der  Decke  eines 
jeden  Personenwagens  entlang  läuft,  kann  jener  Ebhn  gedreht 
werden  und  es  ertönt  alsdann  sofort  eine  IPfeife  im  Bremswagen. 
Wenn  die  Schnur  losgelassen  wird,  so  nimmt  der  Dreiweghahn 
seine  frühere  Stellung  wieder  an.  Der  sphärische  Behälter  füllt  sich 
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dann  also  wieder  mit  comprimirtcr  Luft,  und  es  kann  also  durcli 
wiederholtes  Anziehen  und  Loslassen  der  Schnur  das  betreffende 
Signal  beliebig  oft  nach  einander  gegeben  werden.  Kendall  ver- 
bindet damit  auch,  wenn  solches  verlangt  wird,  Apparate,  welche 
erkennen  lassen,  von  welchem  Coupe  aus  jene  Schnur  angesogen 
wurde. 

Die  Vorrichtungen  zur  Kuppelung  der  Röhren  zwischen  den 
Wagen  vermittelst  biegsamer  Röhren  von  Kautschuk  erfolgen  mittelst  . 
eigenthümUch  gefoimter  Verbindungsstfioke.  Uebrigens  ist  die 
Kuppelung  so  eingerichtet,  dass,  wenn  irgendwo  zwischen  den  Wa  hren 
plötzlich  die  Verbindung  sich  löst,  z.  B.  in  Folge  Ikuches  der 
Kuppelungskett«  etc.,  die  Röhreuleitung  sofoH  durch  die  senkrecht 
herabhangenden  Gummiröhren  am  Ende-  des  vorderen  Zugtheiles 
abgeschlossen  wird ,  so  dass  man  dann  noch  die  Apparate  in  dem 
vorderen  Theile  des  Zuges  in  gewohnter  Weise  zum  Bremsen  und 
Srtheilen  von  Intercommunicationssignalcn  benutzen  kann. 

Wenn  es  sich  nur  um  eine  pneumatische  Verbindung  in  den 
Zügen  handelt  (also  ohne  Bremsvorrichtung),  so  dürften  die  in  einigen 
Zügen  der  fransösischen  Ostbahn  eingeführten  Intercommunications- 
Vorrichtungen,  deren  Construction  auf  der  Ausstellung  in  Paris  1867 
zu  sehen  war,  der  oben  beschriebenen  englischen  Einrichtung  in 
mancher  Hinsicht,  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  grössere  Ein- 
fachheit der  Röhrenleitongen,  vorzuziehen  sein. 
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Fflnfter  Abschnitt 

TTeber  Seoimcl&r-  und  Schmalspurbahnen, 
deren  Transportmittel  und  Transport- 
betrieb. 

Die  Ausdrücke  SecuiKlärhuhncii,  Vicinalbahncn,  l^ahneu  zweiten, 
dritten  etc.  Haiiires  bozeielinen  Bahnen,  deren  Verkel)rs«'ntwiekehing 
gegenüber  den  Huuptbaluien  ein  und  desselben  Landes  theils  in 
Folge  ihr<'r  geographiselien  Lage,  tht  ils  aus  anderen  (iründen  eine 
beschränkte  ist ,  voraussichtlich  bleilx'ii  wird  und  bei  deren  Bau 
deiugemass  gleich  von  vornherein  öcouomlsche  Rucksichten  iu 
erster  Linie  obwalteten. 

Die  Tjocal-,  Industrie-  und  Touristenbahnen  und  endlich  die- 
jenig<'ii  mit  reducirter  Spur  (die  sogenannten  Schmalspur! »ahnen) 
würden  sicli  ihrer  Bedeutung  nach  im  Allgemeinen  alfi  „Tertlärbalmen^ 
an  die  Secundärbahnen  anschliessen. 

Betriff  der  Secundärbahn.  Die  Gr(;nzlinie  zmschen  Hauptbahn 
und  Secundärbahn  ist  ihrer  Natur  nach  willkührlich  und  es  hisst 
sich  bei  richtiger  Fassang  der  Definition  eigentlich  nur  diejenige 
Bahn  Becundär  nennen,  die  auch  im  Unterbau  —  also  ein- für  allemal — 
nur  eingeleisig  angelegt  ist;  obwohl  zugestanden  werden  muss,  dass 
»  selbst  in  diesem  Falle  ihre  Verkehrsentwiekelung  unter  Umständen 
eine  gunstigere  sein  kann  als  bei  mancher  hu  Unterbau  zweigeleisigen 
Hauptbahn.  Das  durchweg  normalspurige  SchienennetE  der  schwe* 
disohen  Staatsbahnen,  a.  B.  ist  auch  im  Unterbau  nur  eingeleisig 
angelegt  und  wäre  demnach  als  Secundärbahnnets  zu  bezdclinen, 
trotz  seiner  verhältnissmässig  bedeutenden  VerkehrBentwiokelnng. 
Aehnliobe  Unsicherheit  der  Prftdaion  herrscht  in  der  Unterscheidung 
der  Secundär-  und  TertUrbähnen. 
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Wir  werden  nnser  Thema  im  Nachfolgenden  in  vier  Abschnitten 
behandeln: 

A.  Die  Spurweite; 

R  Die  Bau-  und  BetriebskoBten; 

C.  Die  Abmessungen  der  Transport-  und  Betriebsmittel 

D.  Allgemeine  Betrachtungen. 

A.  Spurweite. 

Für  die  Beil>c'}i;iltun^^  oder  Aenderuiig  der  auf  V)c'idt  H  CoiitiiH'iiti  ii 
adoptirten  Xorinalspnr  (l"435m  zwisclieu  den  SchieiieiikOpreii  in 
gerader  Strock«  )  werden  die  geoirrapliische  Lage,  der  Zweck  und 
die  voraussichtliche  Bedeutung  der  lialin  die  entßcbeidendeD  Alomeute 
sein  müssen. 

Erwiesenerniaassen  sind  die  Baukosten  einer  Eisenbahn,  wenig- 
stens insoweit  dieselben  die  Erdarbeiten,  also  den  lIaui)tfactor  der 
ganzen  Balmanlage,  betreften,  i)roportional  der  gewählten  Spurweite. 
Es  steht  tlalier  lest,  dass  sich  bei  Keduction  der  Spurweite  im  All- 
gemeinen billigere  Bahnen  bauen  lassen,  und  dass  im  Uebrigen, 
>vofern  nämlich  auf  complicirtere  Verkehre,  grosse  Massenbewegung 
und  Geschwindigkeit  verzichtet  wird,  auch  aui' den  anderen  Contos 
der  Bau-  und  Ausrüstungskosten  mehr  oder  minder  beträchtliche 
Ersparnisse  gemacht  werden  können,  darf  gleichfalls  keinem  Zweifel 
unterzogen  werden. 

Grundlagen  für  die  Wahl  der  Spurweite.  In  isolirten  Ländern, 
bei  voraussichtlich  geringen  Transportmassenundbei  überhaupt  rein 

localer  Bedeutung  des  Sehicnenw'cges  werden  daher  oiFenbar  Spur- 
weiten sich  vertreten  lassen,  welche  kleiner  und  daher  billiger 
sind  als  die  auf  l)eiden  C'ontineiiten  bewährte  Nurmals)»ur;  denn  je 
kleiner  das  Anlagecapital  bleibt,  desto  wahrscheinliciier  gestaltet 
sich  die  befriedigende  Deckung  der  Zinsen  derselben  an  den  an  sich 
geringen  Betriebseinnahmen  —  desto  schlechter  aber  ist  hin- 
gegen das  Verkehrsmittel  an  sich  — ,  denn  es  liegt  oÖenbar 
auf  der  Hand,  dass  je  mehr  an  den  Bau-  und  Ausrüstungskosten 
gespart  W'ird,  desto  unvollkommener  und  minder  leistungsfähig  das 
Geschartene  sich  gestalten  müsse.  So  würde  z.  B.  für  eine  auf  Neu- 
seeland zu  erbauende  Eiseid)ahn  offenbar  diejenige  S|»ui\vcite  die 
lucrativste  sein  und  ilaher  gewählt  werden  müssen,  w<'lehe  die  beste 
Verzinsung  des  Baucapitals  in  Aussiciit  stellt.  Es  braucht  das 
natürlich  nicht  gerade  die  Noriualspur  zu  sein.    Für  ein  auf  Neu- 
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Seeland  zu  gründendes  Schieneniietz  (Bahncomplex)  würde  jedoch 
ein  und  dieselbe  einmal  gewählte  Spurweite  conseqaeut  beibehalten 
werden  mfiRsen,  wenn  eine  gedeiiilichu  EutwicKelung  der  einzelnen 
Glieder  desselben  garantirt  sein  soll. 

Dennoch  sehen  wir,  dass  nicht  nnr  auf  entlegenen  Innelreichen, 
die  niemals  in  Connez  mit  den  grossen  SchiencnstraRsen  der  Conti- 
nente  treten  werden,  zuweilen  eine  von  der  hergebrachten  Korm 
abweichende  Spur  den  Lauf  der  Locomotive  vorzeichnet;  auch 
inmitten  des  dichtmaschigen  Schienennetzes  der  Caiturländer  treten 
uns  Bahnanlagen  mit  abweichender  Spur  entgegen,  die  aber  in  ihrer 
hienltin-li  bedingten  Isolirtheit  nicht  luehr  als  eigentliche  Glieder 
in  der  Kette  der  Schienenwege  su  betraobteu  Hind,  sondern  viel- 
mehr —  ausnahmslos  —  nur  als  initergeordnete  Aiili"mo;s('l  ihr 
kränkelndes  Dasein  fiisten.  Es  sind  Leichname  in  <ier  lebendigen 
Kette  der  Verkehrsgiieder  und  als  solche  in  der  Regel  sehr  theaer 
bezahlte  Experimente. 

Existanzbediniunien  der  Sehmalspur.  Nur  unter  besonders  wich- 
tigen GrOnden  wurd  man  sich  daher  eine  Abweichung  von  der  Nor- 
malspnr  erlauben  können,  und  diese  glauben  wir  wie  folgt  präoisiren 
zu  dfirfen: 

1)  Wenn  die  Bahn  nidit  in  Norraalsparbahnen  einmündet  und 
ein  Connez  mit  solchen  überhaupt  nie  zu  erwarten  steht; 
also  bei  geographischer  Isolirtheit.  - 

2)  Wenn  die  Bahn  so  billig  als  möglich  gebaut  und  botriebeB 
werden  muss. 

3)  Wenn  auf  die  gewohnte  Präcision  und  Geschwindigkeit  der 
Eisenbahnverkehre  gänzlich  verzichtet  werden  darf. 

4)  Wenn  es  sich  um  die  Beförderung  bestimmter  (von  Natur 
gegebener)  Massentransporte  gleichartiger  (homogener)  Be- 
schaffenheit in  bestimmter  Richtung,  z.  B.  von  Berg  zu  Thal, 
handelt,  denen  die  Betriebsmittel  stricte  angepasst  werden 
können. 

Für  Schienenwege,  die  von  der  Kohlengrube  nach  dem  Canal 
oder  vom  Coaksofen  zum  Hohofen,  oder  vom  Schieferbmche  nach 
dem  Hafen  etc.  führen,  wird  man  daher  keinerlei  besondere  Rück- 
sicht auf  Einhaltung  der  Normalspur  nehmen,  sondern  diejenige 
Spur  adoptiren,  welche  dem  praktischen  Ermessen  und  den  beste- 
henden Localvcrhilltnissen  in  jedem  speoiellen  Falle  am  besten  zu 
entsprechen  scheint.  AehnUches  güt  vom  Rollbahnbetriebe,  wo  oft 
der  Zufall  die  Spwrweite  bestunmt,  weil  man  dieselbe  in  vielen  F&IIen 
nach  der  zufölligen  Spur  der  aufgekauf  ton  Fördergeftisse  wird  richten 
müssen. 
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Für  Bahnen  mit  compliciitercn  Verkehren  und  hinzutretender 
FerBODenbeforderung  hat  bis  jetzt  in  Europa  nur  Norwegen  ein 
einigennaasseii  fruchtbaren  Terrain  i'ür  d'w  Selnnal«pur  irczeigt.  Die 
für  dieses  Land  adoptirte  Spurbasis  ist  H' «/'  engl.  —  Die  gewablten 
fünf  verscliiedenen  Spurweiten  des  schwedischen  Netzes  müssen 
hingegen  —  selbst  den  dortigen  ausserordentlich  verschiedenen  und 
im  Ganzen  schwachen  Frequenzverliältnissen  gegenüber  —  als  ein 
beklagenswerther  Missgrift*  bezeichnet  werden ,  so  lehrreich  auch  die 
gemachten  negativen  Erfahrungen  gewesen  sind.  Man  scheint  sich 
nunmehr  dort  für  3'  6"  definitiv  entschieden  zu  haben  (wie  für  Nor- 
wegen), wofern  überhaupt  noch  weitere  Schmalspurbahnen  zu  Stande 
kommen  sollten,  was  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  kaum  zu  er- 
warten steht. 

England  besitst  nnr  in  der  sogenannten  Festiniogbabn  eine  Sohmal- 
bahn  (0*61  in  =  2'  engL  Spurweite),  welche  ansschliesslich  Schiefer 
▼on  Berg  za  Thal  (dureot  in  die  Schiffe)  fthrt,  und  nnr  allein  für  diesen 
Zweck  erbaut  ist.  Wir  erwähnen  die  Bahn  nnr  desshalb,  weil  sie 
gerade  vielfooh  angezogen  worden  ist,  nm  die  eminenten  ^Yorzüge' 
des  Schmalspursystemes  hervorzaheben,  und  weil  sie  den  Schau- 
platz darbot,  auf  welchem  die  russische  Commission  hochseligen 
Andenkens  im  Februar  1870  dfipirt  wurde.  Bie  in  der  That  rührenden 
Details  dieser  Salonversuche  sind  zu  lesen  in  „Weber' s  Secundär- 
bahnen**  (Seite  59—61)  und  dürften  dieselben  nicht  wenig  zur  Er- 
heiterung der  Fachmänner  beitragen. 

In  Russland  sind  übrigens  nur  die  Livny-Bahn  und  die  Zweig- 
bahn nach  Nowgorod  schmalspurig  concessionirt  worden.  Beide 
stehen  jedoch  im  Connex  mit  Hauptbahnen  (der  l'525m  Spur)  und 
dürfte  ihre  Umgestaltung  doch  über  kurz  oder  lang  als  Bedingung 
ihrer  Lebenslahigkeit  anerkannt  werden;  vielleicht  ist  das  schon  in 
diesem  Augenblicke  der  Fall.  Indessen,  die  Mode  niusste  damals 
eben  mitgemacht  werden,  mochte  das  Experiment  kosten,  was  es 
wolle. 

Dass  für  die  grosse  sibirische  Transitlinie,  die  auf  dem  Papiere 
schon  so  lange  verzeiclinet  steht,  die  Adoption  der  Schmals})ur  allen 
Ernstes  (seiner  Zeit)  discutirt  wurde,  sei  hier  nur  der  Curiosität 
haU>er  erwähnt.  Die  Bahn  wird  natürlich,  datern  sie  überhaupt  zu 
Staude  kommt^  nach  der  rusäischen  Noi-malspur  erbaute 

Deutsehland  weist  nur  zwei  (obendrein  kurze  und  kaum 
nennenswerthe)  Schmalspurbahnen  auf,  die  überhaupt  Personen-  und 
Güterverkehr  haben,  wenn  von  einigen  schweizer  und  Wiener 
Touristenbahnen  abstrahirt  wird  (die  jedoch  ihrerseits  wieder  keinen 
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Güterverkehr  besitzen),  nämlicli  I/ambach-Ginuudcn  *)  (ein  allgemein 
anerkannter  und  viel  beklagter  Missgi'iff)  und  <lit*  Hröhlthalbahn,  die 
von  der  Cöln-Giessener  Linie  abzweigende  Localbabn,  die  zugleich 
dag  einzige  bis  jetzt  realisirte  Beif^iel  der  Verwendung  einer  Chausst'e 
zur  Einlogung  eines  BahngeHtänges  darbiotct.  Der  Vorkehr  gellt 
ausschliesslich  von  Berg  zu  T))nl  und  int  die  Personenbeförderung 
eine  nur  gelegentliche  und  daher  überhaupt  nicht  der  Rede  werth. 

Belgien  weist  in  Antwei*pen-Gent  eine  seit  184f)  Ih  sIcIicikIc 
Schmalbahn  von  l'151ni  Spur  auf,  welche  isolirt  blieb.  Ihr  (ot'Hoiell 
beschlossener)  Umbau  au£  Normalspur  ist  vorbereitet  und  seine 
Vollziehung  zur  Zeit  nur  noch  abhungii!:  vom  Bau  der  Schelde})nU  ke 
in  Antwerpen.  Ausserdem  besitzt  Belgien  das  meikwurdige  Bei- 
spiel eines  „Netzes"  schmalspunger  Kohienbahnen,  welches  eine 
Anzahl  Kohlengruben  im  Bassin  von  Möns  mit  dem  Hauptcanal  des 
Landes  yerbindet  (Lignes  du  Haut  et  Bas-F16nu).  Wir  kommen 
auf  diese  Bahnen  im  Laufe  unserer  Abhandlungen  eingehender  zurück. 

Ausserdem  giebt  es  noch  ausseiiutlb  Europas  in  entlegenen 
LSndergebieten  Indiens,  Chiles  und  Canadas  hier  und  da  Schmal- 
spurbahnen, deren  verschiedene,  in  der  Regel  ins  Blaue  hinein- 
gegriffene Breite  aber  immer  nur  von  Neuem  wieder  die  lehrreiche, 
wenn  auch  erworbene  Erfahrung  feststellen,  dass  man  sich  Über  die 
absolute  Zweckmfissigkeit  einer  bestimmten  Spur  durchaus  im  Un- 
klaren befindet  und,  einmal  von  der  bewährten  Normalspur  ab- 
gewichen, sofort  im  Dunkeln  umhertappt,  es  der  Praxis  und  dem 
lieben  Gotte  überlassend,  nachträglich  zu  zeigen,  wie  schön  man  das 
Richtige  getroffen  habe  zum  Heile  der  Mensdiheit  und  vor  allen 
Dingen  zum  Heile  der  eigenen  Gründertasche. 

B.  Ban-  nnd  Betriebskosten. 

Behuft  rationeller  Vergleichung  derAnlagekoeten  vonSecnndar- 
bahnen  diverser  Spurweiten  geben  wir  in  nachstehender  Tabelle 
eine  Uebersicht  der  Länge,  der  Spurweite  und  der  totalen  Herstellungs- 
kosten in  Francs  pro  Kilometer  fSr  sämmtliche  Eisenbahnen  Schwedens, 
Norwegens  und  Dänemarks  auf  Grund  der  offidellen  Daten  der 


*)  Das  klägliolie  KrliickHal  der  (gleichfalls  schmalspurigen)  Furtsetzung 
von  Lambach -G munden,  der  Ebensee-lclil-BHhn,  darf  als  bekannt  vorausgesetzt 
werden ;  ein  Sclxickäal,  welches  Lambach-ÜDiuuden  selber  mit  Nächstem  theilen 
wird,  flills  die  ümgestaltaog  noch  längor  hinausgesohoben  bleibt. 
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Gegenstand 


Aiilage- 
Capital 
pro 
Kilometer 


a.  StaHtsbuliunetz  

b.  Privatbahueu : 

Küpiug-Hult  

Köping-Uttersborg  

Borras-Herrlj  unga  

Uddevalla-Wen^borg-Herrijunga  . 

WeziS-Alfvesto  

Krietiannted-Hesdeliolm  

Landskrona-Helainglyoig-EslCf    .  . 

Yetad-Bd&f   

Oefle>DAla  (Falon)  

Norberger  Eisenbahn  

Wesimann-Barken  

BÖderhamner  Eisenbahn  

Marma-Sanderna  

Kristinehamn-Sjöäiulan   

Hudiksvaller  Eisenbahn  

Kroppaer  Eiseubahu  

U,  Norwegen, 

Norwegische  Hauptbahn  (Ohidstiania- 
EidsTold)  

Kongsringer-LDleström 

Hamar-Elvenim-Bena  

Trondhjem-StOren  

DranuneU'Baudsfjord-KoQgsberg  .  .  . 
« 

III»  Dänemark» 

SeelRndisehe  Eisenbahnoft  

Bahnen  in  Jütland  and  auf  Ffihn«i  . 


Km 

12360 

88-2 
H6-3 
41-7 
93*0 
18-2 
80*0 
59-9 
75*9 
91-9 
17*1 
17'6 
15*0 

10-  7 

11-  8 
11-2 
10*7 


67-8 
122*0 
64*4 
48*6 

144-6 


267*0 
608*6 


H99'4 

88-2 

36-3 

41-7 

980 

18*2 

30*0 

59*9 

76*9 

91*9 

17*1 

17*6 

15*0 

10*7 

11-8 

11-2 

10*7 


67*8 
122*0 
64*4 
48*6 

122ü 


267-0 
608*6 


1-435 

1-435 
1-067 
1-219 
1*219 
1*485 
1*435 
1*435 
1*485 
1*485 
1*188 
1*188 
1*219 
1-435 
1-099 
1-219 
0-787 


1-435 
1*435 
1*067 
1*067 

1-067 


1*435 
1-435 


127  035 

y9  815 
31  037 
70  647 
73  069 
57  672 
73  814 
75  090 
69  805 
107  278 
55180 
65  298 
71605 
95  486 
45  000 
64  875 
22  476 


174  835 
9^228 
46  949 
83  560 
66  100 


160  769 
118  800 
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BetriebMtatif«tik  vom  Jahre  1872.  Eh  wird  dabei  beliois  vollständig- 
ster Orientirung  auf  die  dem  Werke  beigegebeoe  Karte  der  nord-' 
enroptÜBclieii  Secnndfirbahnen  yerwiesen. 

T)a  <lie  lijilnieii  dieser  Länder  durcligüngig  auch  im  TTiiter- 
bau  einfiel  eisig  angelegt  sind,  so  kommen  demnach  üherliaupt 
nur  Seeimdärhalinen  zur  Vcriilcicliung;  es  nniss  dalier  der  Kintiuss 
der  Spurweite  auf  die  Herstellungskosten  deuthch  hervortreten. 

Demnach  kostet  die  Normalspur  durchschuittlicli : 

In  Schweden  .  .  .    Frcs.    90  311  pro  Kilometer. 

„Norwegen...  .„  134  031  „  „ 
„  Dänemark.  .  .       ^      139  784    „  „ 

Im  Mittel:    Frcs.  121408  pro  Kilometer. 

Hingegen  kostet  die  Schmalspur  durchschnittUoh: 

*  In  Schweden  . .  .   Fros.  59  338  pro  Kilometer. 
„  Norwegen ...      „    65  536    „  „ 

Im  Mittel:    Frcs.  G2  437  i)ro  Kilometer. 

In  l  >('ti  ('tV  der  Einzelkosten  der  fünf  Schmalspurweiten  Schwedens 
giebt  <lie  Tabelle  hinreichende  Auskunft. 

Die  Schmalspurbahnen  Norwegens  besitzen  die  gemeinsame 
Breite  von  3' 6"  engL  (l'067m). 

Wir  sehen,  dass  die  normalspurigen  Secundärbahnen  jener 
Länder  im  Mittel  doppelt  so  viel  kosten  als  der  Durchschnittspreis 
der  Schmalspur  pro  Ejlometer.  Doch  ist  wohl  klar,  dass  behufs 
Benrtheilong  des  Werthes  einer  jeden  Spur  die  Leistungsfähigkeit 
derselben  in  Bechnnng  gezogen  werden  müsse.  Je  schmaler  die 
Spur  gegriffen  wird,  desto  weniger  natürlich  ist  die  Bahn  ftlr 
Massentransporte  im  Güter*  und  Personenverkehr,  sowie  überhaupt 
für  complidrtere  Verkehre  geschaffen,  desto  kleiner  wird  die  xulassige 
Fahlgeschwindigkeit,  desto  mittelmässiger  muss  ihre  ganze  Bedeutung 
als  üSransportanstalt  sein. 

Eben  daher  wird  die  voraussichtlich  möfrliche  Verkehrsentwicke- 
lung (die  ilirerseits  wieder  eine  Function  der  natürlichen  Hfdfsquellen 
des  Landes  ist)  bedeutungsvoll  für  die  Wahl  der  Si)urweite  sein 
müssen;  wahrend  diese  letztere,  die  Spurweite,  in  Hezug  auf  Verkehi-s- 
last  und  Verkehrsgeschwindigkeit  als  ein  bedingendes  Moment  für 
die  Leistung  der  Transportanstalt  für  alle  Zeiten  und  für  alle  Länder 
zu  gelten  hat,  in  denen  das  Verkehrsmittel  der  Gegenwart  in  Zu- 
kunft eingeführt  werden  soll.  Handelt  es  sich  daher  überhaupt  um 
nur  geringe  Leistungen,  so  ist  die  Schmalspar  am  Platze,  weil  sie 


Digitized  by  Google 


398  8ECUMDÄB-  UND  SCHMAL8PUBBAUKEN  KTC. 


ein  kleineres  Anlagecapital  bedingt,  dessen  Verzinsung  aaoh  dnrcli 

geringe  Betriebseinnahmen  möglich  wird. 

In  denjenigen  TJlndern  aber,  welche  mehr  oder  minder  dicht- 

mascliii^f  Netzi'  <ler  normalen  und  denigemSss  einheitlichen  Spnr 
bereits  besitzen,  wird  nuin  jedenfalls  nur  bei  gtmz  untcrgeonlneler 
Bedeutung  des  Schienenweges  (die  sich  indessen  lieute  kaum  irgend- 
wo nocli  darbieten  dürfte,  denn  wo  Baimen  verhinirt  wi'rden,  da  will 
man  auch  zugleicli  leistungsfähige  und  auf  der  Hölie  der  Zeit  stehende 
Verkehrsanstalten)  Abweichungen  von  der  Nornialsjiur ,  d.  h.  die 
gän/.ru  he  Isolirung  inmitten  des  Netzes,  wagen  dürfen.  Wenigstens 
müssen  derartige  Exi)eriniente,  wie  <lie  Erfahrung  bis  jetzt  ausnahms- 
los t'eh'lirt  hat,  mit  lierbeu  Leliriieldern  liezahlt  werden. 

Auch  die  Nt>nnalspur  kann  noch  weislich  ebenso  billig  gebaut 
wenh-n  als  Bahnen,  die  mit  reducirter  Spur  bisher  gel>aut  wurden; 
nur  darf  man  nielit  nach  der  bisherigen  Seliabhjne  arbeiten.  Wir 
kommen  auf  diesen  Gegenstantl  im  Laufe  unserer  Abhan<lUingeii 
noch  näher  zurück.  Die  Emancipation  einer  Bahn  —  bedingt  durch 
V  ermin<lerung  der  Spurweite  —  die  einigermaassen  auf  complicirtere 
Verkehre  (»der  wold  gar  auf  regen  l*ersniien\ cikt'lir  rechnet,  muss 
demnach  im  Allgemeinen  als  ein  grober  Missgriff  bezeichnet 
werden. 

Man  überlege  wohl,  dass  eine  auf  eigenen  Lorbeeren  ruhende  Bahn, 
die  vom  Verkehre  der  Naehbarbahnen  gänzlich  abgeschnitten  ist, 
demgemäss  lediglich  in  sich  selbst  die  Bedingungen  ihrer  Lebens- 
fähigkeit und  gedeihlichen  Fortentwickelung  zu  suchen  haben  werde; 
eine  solche  Bahn  wird  sich  daher  in  ihren  Verhältnissen  der  Natur 
jener  Bedingungen  stricte  anpassen  müssen,  so  dass  die  einer  jeden 
bestimmten  Spur  unstreitig  innewohnenden  eigenartigen  Vortheiie 
aar  vollständigen  Geltung  und  Ausnutzung  gelangen  können. 

Verweilen  wir  indessen  behufs  näherer  Vergleichung  der  normal- 
und  schmalspurigen  Secundärbahnen  bei  den  Verhältnissen  Norwegens. 
Wir  gehen  sodann  auf  die  anderen  Lander  über. 

Norwegische  Normalspurbahnen.  Nor^^  egen  besitet  überhaupt  nur 
zwei  normalspnrige  Bahnen,  nämlich  Kristiania-Eidsvold  (67*8 Km) 
nnd  Lilleström  -  schwedische  Gränze.  Letztere  musste  als  Anschluss- 
bahn an  die  schwedische  normalspurigc  Staatsbahn  behufs  directer 
Verbindung  Kristiania-Stockholm  selbstverständlich  normalspurig 
angelegt  werden.  Sie  besitzt  122  Km  Länge  auf  norwegischem 
Territorium. 

a.  Christiania-Eidsvold.  Die  Maximalsteigung  der  Linie  beträgt 
1  :  40,  der  kleinste  Radius  10(My  engl.    Sie  wnrde  schon  in  den 
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Jahren  1851 — 1854  erbaut  Jede  Locomotiye  dvrobKef  im  Jahre 
1871  darchschnittlich  22  964  Km  und  es  betrugen  die  Einnahmen: 

Vom  Personen  verkehr    Frcs.    4  177  pro  Kilometer. 

^     Oütervi  rkt  I\r.  .  .       „      14  280    ^  ^ 
AuH  soustigeii  iiiiellen       „       2  763    „  „ 

Total  . .  .   Frcs.  20 170  pro  Kilometer. 

Die  Ausgaben  werden  angegeben: 

FSr  die  Bahnunterhaltnng   2955  Frcs.  pro  Kilometer. 

„    „  Kosten  der  Zugki*aft  ....  2164    »      „  » 

„   WagenunteriialtUDg   1027    „      «  „ 

j,   Staüonsunterhaltang   602    »     »  , 

„   Löhne  des  Transportpersonales  2360    »     »  « 

9   sonstige  Unkosten    1919    „      „  n 

Total ...  11  028  Frcs.  pro  Kilometer. 

Die  Kettoeinnahme  pro  Kilometer  war  demnach  9 142  Frcs.  oder 
1'93  Frcs.  pro  Zugkilometert  wodurch  eine  Verzinsung  des  Anlage- 
capitals  mit  41)2()  Proc,  erzielt  wurde  (gegen  4*935  Proc.  im  Jahre  1870). 

Die  Betriebsausgaben  absorbirten  demnach  547  Proc.  der 
Bruttoeinnahme.   Von  der  Gesammteinnahme  kamen: 

20*7  Proc.  auf  den  Personenverkehr, 
70*5    n      n    9  Gflterrerkehr, 
'  8*8    „      „   sonstige  Kinnahmen« 

b.  LH/eström-schwedische  Grenze.     Grösste  Steigung  1  :  200, 

kleinster  Kadius  1200'  engl.   Erbaut  1858 — 1865.   Jede  Locoraotive 
durolilief  im  Jahre  1871  dnrchHchnittlich  32  515  Km,  und  legten  die 
Passagiere  im  Durchnchnitt  4U  G5  Km,  die  Güter  69'30Km  zurück. 
Es  betrugen  die  Einnahmen : 

Vom  Peisomn verkehr.  .  .    1504  Frcs.  pro  Kilometer. 

„     Güterverkehr   8521     n      n  n 

Aus  sonstigen  Quellen.  .  .     367    „      „  n 

Total  .  .  .   5392  Frcs.  pro  Kilometer. 

Die  Ausgaben  werden  angegeben: 

Für  die  iJaliniiiiterhaltiuig   1321  Frcs.  pro  Kilometer. 

„     „    Kosten  der  Zugkraft   1648     n       n  » 

„     „    Wageniinterhultung   573     ^       „  „ 

„     „    Stationsunterhahung   842     „       «  „ 

Löhne  des  Transportpersonales  .  .  .  820     n      n  n 

Sonstige  Unkosten   230     „      „  „ 

Total . .  .   4943  l*>cs.  pro  Kilometer. 
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Die  NettoeioDahme  (der  Betriebtüberachass)  pro  Kilometer  war 
demnach  349  Fron,  oder  0*19  Frcs.  pro  Zagkilometer,  wodurch  eine 
VersiDBung  des  Anlagecapitals  mit  nnr  0*517  Proc.  ernelt  wurde 
(gegen  0-867  Proc  im  Jahre  1870). 

Die  Ausgaben  absorbirten  demnach  91*7  Proc.  der  Brutto- 
einnahme. 

Ans  dem  Yorstehenden  resultirt,  dass  der  Verkehr  ausser- 
ordentlich schwach  ist  und  dass  diese  Bahn  Überhaupt  unter  höchst 
ungüngUgen  Bedingungen  betrieben  wird.  Es  muss  dies  nm  so  auf- 
fallender erscheinen,  da  sie  die  einsige  Schienenverbindung  zwischen 
Schweden  und  Norwegen  bildet.  Dem  gegenüber  ist  der  Verkehr 
(kr  sub  a.  angeführten  Bahn,  welche  ChrisUania  mit  dem  Mjösensee 
verbindet,  ein  weit  erfreulicherer. 

Norwegische  Schmalspurbahnen.  Ausser  den  beiden  genaiuiten 
N(>rnijdsj»iir-SeciiiHl:irb;tl)iic'ii  besitzt  Xorwem'ii  iioeli  drei  Seliinal- 
sjiurbidiiieii,  in  Betrett'  deren  Enttstehuiig  einige  Iiistorisehe  A'otizen 
von  Interesse  sein  durften. 

Norwegen  ist  ein  überaus  seluvach  bevölkertes  Land,  hat  daher 
einen  demgeniäss  wchwaelien  Personen verkelir,  wälu'end  der  (Güter- 
verkehr i:^anz  vorwiegend  nur  dureh  IIolztrans|>orte  repräsentirt  wird, 
seiner  ganzen  Natur  nach  also  selir  einlach  ist  und  dabei  aus- 
schliesslich von  lierü:  zu  Tli;ü  (naeli  den  llät'en)  geht.  Nebeidjei 
figuriren  Krztransporte.  Nacli  dvu  mit  der  Nonnalspnr  in  Norwegen 
geniacliten  Erfahrungen  musste  daher  fiii-  die  anderweiten,  noeli  viel 
unt^iinstiger  situirten  Gegenden  Norwegens,  insofern  dieselben  über- 
haujit  Hahnen  mit  Aussicht  auf  einige  Rentabilität  erhalten  sollten, 
zu  einem  ganz  anderen  und  vor  allen  Dingen  billigeren  Systeme 
übergegangen  werden.  Alles  musste  dort  aut  Verbilligung  der 
Baukosten  ankommen,  um  das  kleinstmögliehe  Ca|>ital  j)ro  Ivilometer 
zu  engagiren,  denn  nur  dann  Hess  sich  an  eine  Verzinsung  denken. 

Die  lieduction  der  Spurw^eite  und  die  hierdurch  verminderten 
Erdarbeiten,  das  Ansehnüegen  der  Trace  an  die  Undulationen  der 
natürlichen  Protilgestaltung  des  Bodens,  die  Eüglichkeit,  Schienen 
und  Betriebsmaterial  von  geringem  Gewicht  (bei  kleiner  Fahr- 
geschwindigkeit) zu  verwenden ,  die  Vereinfachung  der  Brücken 
und  Kunstbauten,  der  Sicherlieits-  und  Signalvorrichtungen  ersclüeuen 
als  das  nächstliegende  Mittel  zur  Erreicluing  des  Zweckes:  Oeconomie 
der  ganzen  Bahnaulage,  also  Engagement  des  kleinsten  Capitals. 

Ausserdem  konnte  (wir  sprechen  immer  nur  von  Norwegen!) 
die  Veränderung  der  Spurweite  desshalb  keine  sonderlichen  Bedenken 
erregen,  weil  <lie  Verbindung  der  Schmalbahnen  mit  den  Bahnen 
normaler  Spur  in  Norwegen  aus  geographischen  Gründen  niemals 
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BQ  erwarten  steht.  Die  letzteren  enden  nämlich  am  Mjösonsee,  die 
neuen  beginnen  an  der  anderen  Seite  desselben;  jede  Linie  verfolgt 
eine  beBtimmte  Tbalrichtung,  die  durch  hohe  Gebirge  vollständig 
abgeschnitten  ist  von  den  übrigen  .Verkehrslinien  des  Landes,  und 
dabei  geht  der  Hanptverkehr  durchweg  von  Beig  zu  Thal,  so  dass 
die  Locomotiven  durohschnittlioh  nur  die  Tara  zu  Berg  fOhren. 

AUe  diM  VerhSltnisse,  welche  ihrer  Natur  zufolge  die  Schmal- 
spur für  Norwegen  hervorriefen  und  dieselbe  dort  durchaus  an- 
gemessen erscheinen  lassen,  finden  sich  anderwärts  in  diesem  Maass- 
stabe fj:ar  ' nicht  wieder;  es  muss  daher  in  hohem  CTrade  verkehrt 
erscheinen ,  dieselben  freneralisiren  und  wohl  ^iir  für  all«rt'meine 
Durclifülininii-  der  Sclimalspur  im  Princip  plädiren  zu  wollen.  Solche 
Advofaten  gehörten  am  hosten  ins  Nan'enhaus,  bis  ihre  Hirntliätigkeit 
wieder  ins  normale  Geleise  gelangt  ist. 

Zur  Aufstellung  eines  Vergleiches  zwischen  den  Kosten  der 
norwegischen  Balmen  der  normalen  und  der  reducirten  Spur  eignen 
sich  am  besten  die  Kongsvingcr  Bahn  und  dieHamar-EIverum-Bahn, 
weil  die  Terrainverhältnisse  bei  beiden  nahe  verwandt  sind  und  weil 
beide  mit  möglichster  Sparsamkeit  ausgeführt  wurden. 

Kongivinger.  Hamar. 

Spurweite   4' SV*"  engl  8' 6"  engl. 

Gewicht  der  Schiene  pro  Yard  62  Pfd.    „  STPfd  „ 

Maximalsteigung   1  :  200  1  :  70. 

Kleinster  Radius   lOOO'  engl  750'  engl. 

Höhendifferenz  der  Endpunkte     156'    „  458'  « 

Umstehende  Tabelle  zeigt  die  Anlagekosten  beider  Bahnen  pro 
englische  Meüe  Bahn  in  Pfunden  Sterling. 

Dadurch,  dass  für  die  Sclimalbahn  Scliienen  von  nur  37  Pfd. 
Gewicht  pro  Yard  gewühlt  wurden,  wahrend  die  Normalbahn  solche 
von  62  Pfd.  hat,  sind  pro  engl.  Meile  035  £  erspart.  Xicht  zu  ver- 
gessen ist  dabei,  dass  demgemfiss  auf  der  Schmalspur  nur  ent- 
8])rechend  schwächere  Betriebsmittel  verkeliren  und  dass  schon  hier- 
durch allein  die  LeistuiiLr  und  Geschwindi<;keit  angemessenen  Re- 
ductionen  unterliegen  müsse.  Das  wolle  man  bei  jedem  derartigen 
Vergleiche  im  Auge  belialten!  Ferner  wurden  gespart  bei  den  Erd- 
arbeiten 1042  £  und  am  Betriebsmateriale  322  £.  Auch  die  Kosten 
der  Bauleitung  waren  auf  der  schmalspurigen  ]*ahn  weit  niedriger, 
doch  im  procentalen  Verhäitniss  der  Gesammtkosten  nahezu  die- 
selben. 

Petsholdt,  StudiMi  «ta  26 
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Kongsviugei 

H  a  in  a  r 

Anlagekoflten 

T 

Ii. 

Prooent 

T. 

JrFOCOIK 

• 

229*25 

3*92 

90*40 

2*77 

•  «5-40 

1*42 

•  88*90 

2*72 

1942*50 

33*19 

890*00 

27*22 

327*75 

5*50 

103*00 

3-25 

64-35 

1*10 

28*50 

0*87 

156  8- öS 

'J6'79 

933-00 

28*56 

Stalioiien  

418-70 

7- 15 

445  80 

13-63 

l'J-7li 

4'27-00 

13-07 

(r5H 

•Jfi-40 

0-81 

0  74 

46  00 

1-42 

rrs4 

1  S!t-(M> 

5-78 

Summa  pro  eugl.  Meile  iiabn 

085600 

100-00 

32(i8-00 

100  00 

Die  Zahl  der  beBchafiten  Locomoüven  und  Wagen  fiir  beide 
Bahnen  ist.  ans  folgender  Zusammenstellang  ersiohtliüh. 

Kongsvingw.  Hamar. 
Zahl  der  Looomotiven  .  .      9  3 
Dito  pro  engl.  Meile  .  . .      0*13  0*13 

Personenwagen   35  8 

Dito  engL  pro  Meile  ...      0*5  '  0*34 

Güterwagen   272  50 

Dito  pro  engL  Meile  .  .  .      3*84  2*1. 

Es  ist  demnach  die  Hclimalspurbaliii  in  Betreff  der  Personen- 

und Güterwagen  weit  armseliuer  hedaebt,  als  die  mit  iiir  vorglielieiie 
Normalbalin;  kein  Wunder  also,  dass  die  Uabnausrüstung  bei  jener 
billiger  wurde. 

Die  Breite  des  Planums  beträgt  auf  der  Normalbalin  (ein- 
geleisige  SecundärbahnJ  Ib'  engl.;  auf  der  Seinaalbahn  nur  12'  6"  engl, 
und  da  üV)erdies  letztere  stärkere  Neigungen  und  engere  Curven 
gestattete,  wodurch  ein  innigerer  Anschluss  der  Tracen  an  das 
Terrain  erzielt  wur<le  (die  Betriebsverhältnisse  mithin  genau  iu 
demselben  Maasse  versebleehtert!),  so  ist  begrelHicli,  dass  die  Er- 
sparniss  an  Erdarbeiten  durch  Auwenduug  der  schmalen  Spur  in 
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dem  gebirgigen  Terrain  noch  weit  bedeutender  hervortreten  muSBte, 
als  die  Ersparnisse  in  den  übrigen  Ausgabepositionen. 

iJehufs  Vergleichung  der  Betriebsresultate  dürfte  es  genügen, 
die  Verhältnisse  der  Hamarbabn  im  Nachfolgenden  nfiher  hervor- 
zuheben, wobei  wir  wiederum  das  Betriebsjahr  187 1  su  Grunde 
legen. 

Hamar-Effsrum-Refia,  Die  Bahn  besitit  3'  6''  .  engl.  Spurweite 
(=:  1*067  m);  1:70  Maximalateigung  und.  750^  engl  MininuUradius. 
Die  Betriebslfinge  64*4  Em  und  die  Herstellungskosten  betrugen 
46  949  Frcs.  pro  Kilometer,  Ausrüstung  inbegriffen.  Das  Betriebs- 
material besteht  aus  4  Locomotiven,  6  Personen-,  3  Gepäck-  und 
Pottwagen  und  50  Güterwagen,  eine  ausnehmend  bescheidene,  doch 
woMdeiäVerkehrsbedürfiiiss  angepasste  Ausstattung.  Die  Gesammt*- 
tragiahigk^  der  Güterwagen  beträgt  224 151  ^  =  3482  Kg  pro 
Kilometer  BahnlSnge.  Bis  cum  31.  October  1871  war  nur  die 
Strecke  Hamar-£lverum-6^ndset,  ron  38*4  Km  Länge,  im  Betriebe 
und  wurde  erst  mit  diesem  Tage  die  ganze  Bahn  dem  Verkehre 
übergeben. 

Die  Einnahmen  waren: 

Aus  der  Personenbeförderung  Frcs.  1070  pro  Kilometer. 

,      „   Güterbeförderung.  .  .      «  1^^'-    »  n 

n    sonstigen  Quellen  . .  . . .     ^  237   „  „ 

Total . . .   Frcs.  2769  pio  Kilometer. 

Die  Passagiere  legten  durchschnittlich  19*2,  die  Güter  271  Kni 
zurück,  und  es  belief  sich  die  Einnahme  pro  Zugkilometer  auf 
Frc8.  1G92. 

Die  Ausij^abeii  betrugen: 

Für  die  Balinunterhaltung  und  Bewachung  Frcs.  644  pro  Kilometer. 

„    •„  Kosten  der  Zugkraft   n  597  „  „ 

„     „  Stationskosten   „        59   „  „ 

^     „  Unterhaltung  der  Wagen.  .....     „  115   „  „ 

,    „  Löhne  des  Transportpersonales. .  763  ^  „ 

„  sonstige  Kosten   »  2ö4  „  „ 

Total  . .  .  Frcs.  2432  pro  Kilometer, 

entsprechend  1*486  Frcs.  pro  Zugkilometer. 

Die  yettoeiiiiiahnie  (der  lietrielisgewinn)  betrug  demzufolge 
337  Frcs.  pro  Kilometer  Bahnlünge,  wodurch  das  Anlagecapitai  mit 
0*718  Proc.  vendnst  wird. 

Die  lietriebsauscrabcn  absc»rl>ii  tcii  deiunacli  87"8  Proc.  der  Brutto- 
einnähme,  wovon  26*5  l'roc.  aul'  die  Balmverwaltuug ,  G3'l  Proc. 

26* 
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auf  die  Transportverwaltung  und  lü'4Proc.  auf  die  General  Verwaltung 
kommen. 

Von  den  (Tosammteinnahnu'n  kommen  auf  <len  Personenverkehr 
38-ßProc.,  auf  den  Güterverkehr  ö2'8Proo.  und  auf  sonstige  Quellen 
8-6  Proc 

Folgerungen.  Wir  schon  (leini^cmäss,  dass  selbst  diese  ausser- 
ordentlii'h  l)illig  licbauto  und  in  einfachster  Weise  ausgerüstete 
Sclimalbahn  keine  A'er/insnng  des  Capitals  erzielen  Hess  und  dass 
dieselbe  im  Ganzen  einen  verschwindend  kleinen  Verkehr  hat.  Daraus 
folgt  denn  weiter,  dass  eine  Normalsjmr  nnr  mit  grossem  Verlust 
betrieben  werden  k«)nnte,  durchaus  ohne  angemessenen  Verkehr 
dastehen  würde,  und  dass  es  in  Norwegen  ganz  entschieden  nur  der 
Sehmalspur  vorl)ehalten  bleiben  kann ,  mit  der  Zeit  den  überhaupt 
möglichen  Verkrhr  vollständig  zu  entwickeln  und  dann  vielleicht 
eine  bescheidene  Verzinsung  des  Anlagecapital8  erzielen  zu  lassen. 
Diese  letztere  steht  um  so  eher  zu  erwarten,  als  der  ZinsfuRS  in 
Folge  des  hohen  Geldwerthes  in  jenem  glücklichen  Lande  ein  weit 
niedrigerer  ist  als  anderwärts  in  den  raschlebigen  Culturlandem. 

An  dieser  Stelle  auf  die  vereinzelt  in  den  Culturlandem  Europas 
hier  und  dort  noch  auftretenden  Schmalbahnen  mit  Personen  -  und 

Giit(  r\ ( rkt  lir  (die  übrigens  sämmtlich  bereits  namhaft  gemacht 
wurden)  einzugehen,  wird  verzichtet,  indem  jene  Hahnen  in  ihrer 
Isolirlheit  eine  nur  tlurchaus  locale  IJcdeiitung  haben,  keine  Nach- 
ahmung tinden  werden,  und  in  der  That  sammt  und  somb-rs  nichts 
wenifirer  als  nachahwienswerthe  Vorbilder  der  Construction  un<l  des 
Betri('l»t--  repräscntiren.  (^anz  insbesondere  gilt  letzteres  auch  vom 
l»etriebsmaterial.  Uebrigens  hat  die  gewandte  Feder  des  verdienst- 
vollen Weber  dieses  Thcjna  („Secundärbahnen"^,  Weimar,  bei  Voigt 
1873)  mit  dankenswerther  Gründlichkeit  bearbeitet^  worin  diejenigen 
unserer  Leser,  welclie  sich  über  die  speciellen  VerliiUtnisse  der  in 
Euro])a  gebauten  Schmalbalnien  nälier  zu  unterrichten  wünschen,  in 
jeder  Hinsicht  reiche  Belehrung  ünden  werden.  , 


C.  Betriebs-  und  TransportmitteL 

Die  Constrnctiotisyerhältnisse  der  Transportmittel  der  normal- 
spurigen  norwegischen  Bahnen  sind  in  ;folgender  Tabelle  zusammen- 
gestellt: 
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Bezeiubuuug 


Preis 


Kasten 


Läuge 


Breite 


Eigen- 
gewicht 


kiHft 
lesp. 
Sitz- 
plätze 


KiiriMi}^e\viclit 
IMi)  Sitz 
i'wy. 
pro  Tonne 
Ladung 


Penonenwagen  I.  und  II.  darae 

.  IL  Clause  .  .  .  . 


Oütenvageu 
Holzwagen 


L. 

328 

24U 

9U 
90 


20^  engl. 

16'  , 
18'  « 


7'  a"  und  8' 

7'  ;J"  uml  b' 


r'4'' 


7' 6« 


Tom 
6*4 

6-02 


415 
4*40 


28 

Tous 
6ü 

e-o 


(Ckr.) 
4-3 

4-0 
pro  Tonne 
Ladung 
1*45  Tons 

1-36  . 


Die  wichtii>:slc'n  C\uihlnictu>iisverliälliiis»e  des  ßetriehsiimterials 
der  sciiinjUspiirigeii  norweiiisclieii  Ualiuun  retjulüren  aus  dcu  auch- 
foliiendcii  ZiHamitieiüslelluniren: 


• 

Gegen  stand 

Kasten 

Ua.!- 

l-iii;»'!!- 

PUtse 

Eij^f  n- 
jrewicht 
jiro 
Silz- 
platz 

Kosten 

Läuge 

Breite 

gewiclit 

LCL 

n.ci. 

A.  P  e  r  s  o  n  e ii  wage  n. 

engl. 

cugl. 

Tom 

(ct».V 

L. 

Wagen  L  Classe  

23*6 

6*10 

11-6 

5-2 

1« 

16 

2-3 

311 

a     L  ond  IL  Classe  . 

200 

6-10 

10*0 

4*6 

16 

16 

2*9 

230 

,     n.  Classe  .... 

20*0 

610 

10*0 

3*9 

32 

32 

2*4 

131 

« 

Tragkraft  iu  Tuns 

B.  Güterwagen. 
Geeckte  Güterwagen  .  . 

Total 

pro  Tonuc 
Eigeugowicht 

18*0 

6.7 

10*0 

3*7 

5—6 

1-6— 1*9 

89 

Hochbordwagen  

180 

6-7 

10-0 

8*6 

5—6 

1*4— 1-7 

68 

Niederbordwagen  .... 

18-0 

6*'7 

10-0 

3-5 

5—6 

1*4—17 

65 

18*0 

6*65 

10*0 

3*1* 

5^7 

1*6—2*3 

62 

Bretterwagen  

28*6 

6*85 

130 

3*3 

5—7 

1*5- 

-2*1 

62 

Wir  bemerken  hierzu,  dass  die  IJelastung  des  SchmalspnroüU  r- 
wa^ciis  nie  nielir  als  5  Tons  beträgt,  obächoii  eiuige  deröciben  bib 
aul'  7  Tou»  Ladimg  cousti'uii't. 
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Accommodationsräume  auf  normaler  und  schmaJer  Spur,  Die  lichte 
Kastenhöhe  der  Personenwagen  der  Schiiialsi»iirbsihnen  beträgt  Dur 
1*65  m  und  entspricht  demnach  etwa  dem  Höhen  räum  der  oberen 
Etage  in  den  zweistöckigen  Personenwagen,  wie  dieselben  häufig 
auf  noimalspurigen  Secundarbahnen  fi'ir  kurze  Zweigbahnen,  die 
regen  Personenverkehr  haben,  in  Gebrauch  sind.  Es  muss  diese 
Höhenaccommodation  als  durchaus  ungenügend  bezeichnet  werden, 
indem  sie  mindestens  2  m  zu  betragen  hat.  Bekanntlich  beträgt 
die  lichte  Kastenbreite  der  normalspurigen  Coupewagen  2*5  m  und 
dient  für  3  Passagiere  (pro  Coup^breite)  in  L  Wagenciasse,  für  4  in 
der  zweiten  und  für  5  in  der  dritten,  woraus  die  beztehentlichen 
Sitzbreiten  von  0*833  bis  0*625  und  0-500  für  die  genannten  ^i  Wagen* 
classen  pro  Sitzplatz  resultiren. 

Die  norwegischen  Personenwagen  der  Schmalspur  sind  bei 
1*93 m  Coup^breite  für  4  Passagiere  bestimmt,  der  Breitenraum  für 
jeden  Insassen  beträgt  mithin  nur  0*480  m«  also  weniger  als  ia  der 
dritten  Classe  des  Normalspurwagens.  Es  muss  jedoch  dabei  beruok- 
sichtigi  werden,  dass  bei  der  schwachen  Frequenz  der  norwegischen 
Bahnen  eine  volle  Besetzung  nur  höchst  ausnahmsweise  vorkommt 
und  dass  die  Schmalspurbahnen  überhaupt  nur  von  kurzer  Ij&nge 
sind,  die  Unbequemlichkeit  der  Situation  mithin  bald  Überstanden 
ist.  Auch  ist  das  nordische  Publicum  in  Hinsicht  der  Bequemlichkeits- 
anforderuugen  minder  verwöhnt  als  das  centraleuropaische  reiHcnde 
Publicum.  Noch  weit  ungünstiger  öind  übrigens  die  Accoininoclations- 
verhältnisse  auf  den  übrigen  in  Europa  aungeführten  Selnualbahnen. 

Ferner  lehrt  die  Bereclinung  der  CubikrüuniL',  die  d(Mi  Passagieren 
in  den  Wagen  diverser  Spurweiten  gelxjten  werden  (gewisseriiiaassen 
als  „aiiimalisclie"  Existenzbedingung),  dass  die  Ausnutzung  des 
Raumes  der  Wagen  —  bei  Abnalnne  der  Spur  —  weit  sclmeller 
ungünstig  wird,  als  tliese  direct  motivirt. 

Weber  stellt  auf  Seite  74  seiner  .,Secund:irbalinen  '  die  nacli- 
folgende  für  diese  Verliältnisse  höchst  lein  reiche  Tabelle  zusammen, 
woraus  zunächst  erhellt,  dass  das  tudte  (lewiclit,  ^\^Jl(•llC^  tlie  C'on- 
struction  pro  Sitzplatz  in  Ansjiruch  nimmt,  bei  d«.  n  li.duien  diverser 
Spurweiten  nahezu  gleich  ist,  dass  jedoch  dabei  Ljkichzeitiy  die 
gebotenen  Accommodationsräume  bei  der  Schmalspur  weit  kl<j;iue|* 
sind. 
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Bezeichnung 

Spur- 
weite 

Zalil 
der 
Coup^B 

Ciibik- 
raiun 

Wageu- 
irewicht 

• 

Zahl 

der 
PasHu- 
giere 

Wagengewicht 

|)rt) 

pro 
Cubikmeter 

llillllH 

m 

cbm 

Ckr. 

Otr. 

Ctr. 

Nonoalspar  .  .  .  • 

1*435 

4 

27-7 

93*6 

24 

3-9 

3*4 

Antwerpen-Geot .  . 

1151 

3 

20-6 

65*0 

20 

3-2 

3*12 

Norwegische  Bahnen 

1*067 

4 

19-68 

109*0 

32 

3*4 

5*5 

Lunbaoh  -  Omonden 

1-067 

15'13 

65*0 

17 

3*8 

4*28 

Stabilitätsverhä/tnisse  der  normal-  und  schmalspurigen  Fahrzeuge. 
Jedenfalls  ist  das  Maass  der  Abiniiideniiis4  der  Spurwi'itc  in  der 
That  an  sich  zu  i^cring,  um  das  Wejjiiasscn  eines  ganzen  Sitzplatzes 
in  der  Wa<(g<)nLreite  zu  reelitlertigeii,  andererseits  jedoch  zu  gross, 
um  dieselbe  Zahl  der  Sitzplätze  in  der  Kasteiibreite  beizubclialteu. 
Darin  liegt  ein  Hauptübel. 

Eine  noch  grossere  Breitenausladung  zu  crtheilen,  als  es  bereits 
geschieht,  verbieten  die  liiicksichten  der  {Stabilität  auf  das  Ent- 
öchiedendste.  Da  man  auf  der  Norraalspur  die  Höhe  des  Schwer- 
punktes bei  <leii  Personenwagen  bekannüicli  mit  der  Fussbodenhöhe 
des  Kastens  (1*2  m  über  Schiene)  als  zasammenfalleud  betrachten 
darf,  so  verhält  sich  die  Schwerpunkthöhe  zur  Basisbreite  .* 

Bei  der  Njormalspur  wie  1  :  1*20. 
'  „     I,   1*067  Meterspur  wie  1  :  1'05, 

woraus  fhr  letztere  ein  um  15Proo*  minder  gflnbtigeiiVerh&ltniss  der 
Stabilität  des  Fahrzeuges  resultirt 

Dabei  muss  noch  ausserdem  hinzugefügt  werden,  dass  man 
anf  den  norwegischen  und  schwedischen  Schmalbahnen  dem  Fuss- 
boden  der  Wagen  eine  Höhenlage  von  nur  einem  Meter  ab  Schiene 
und  den  Kadern  nur  0*8  m  Durchmesser  ertheilt  hat,  während  be- 
kanntlich auf  der  Gent-Antwerpener  Balm  ein  günstiges  Verhältniss 
der  Stabilität  <ladurch  erzielt  wurde,  dass  man  die  Räder,  vermöge 
Gelläuse,  in  den  Wagenkasten  eingreifen  liess,  wodurch  es  gelang, 
den  Wagenlxxlen  auf  0"8  tu  lierabzubringen  und  das  oben  angedeutete 
Verliältni^s  auf  1'44  zu  steigern. 

Dieses  letztere  Beispiel  dürfte  sich  als  ein  zweckmässiges  Aus- 
kunl'isniittel  für  gewisse  Fälle  behufs  Erzielung  tiefer  Schweri)unktß- 
lai^en  enipielilen ,  doch  kann  bekanntlich  das  gleiche  Kesultat  durch 
Kröpfung  der  Langträger  erzielt  werden,  wodurch  es  gelungen  ist, 
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den  KastcrilKxlcn  zweistöckiger  Personenwagen  der  Normalsjjur  bis 
auf  ()*5  m  über  Sebiene  berabzubriiigen  und  auf  diese  Weise  die 
ertorderliehe  Kastenliöhe  zu  gewinnen,  ohne  die  llübeuuormale  über- 
aohreiten  zu  müssen. 

Wir  sind  der  Meinung,  dass  auf  dem  Wege  gründlicher  Studien 
die  Cunstruction  zweckmässiger  Transportmittel  für  jede  Spurweite 
gelingen  kann,  und  müssen  zugeben,  dass  die  zeither  für  Sclmial- 
spurbahnen  ausgeführten  Vehiküle,  bei  deren  Abmefisang  mau  die 
bew&brt^n  Dimensionen  und  Verhältuisse  der  normalspurigcn  Fahr* 
zeuge  mit  zu  weit  gehender  Aengstliohkeit  zu  Grunde  legen  zu 
müssen  glaubte,  iu  hohem  Grade  verbenmingsfilhig  und  bedürftig 
sind.  Bei  näherer  und  gereifter  Erwägung  der  Sachlage  findet  sich 
indessen,  dass  ganz  das  Gleiche  auch  für  die  Fahnseage  der  Normal- 
spur  gilt.  Welcher  Fachmann  hielte  diese  letsteren  nicht  fOr  ver- 
besserongsbedürftig  t 

Schmalspumaschlnen.  Die  Motoren  der  .  norwegischen  Schmal- 
spurbahnen haben  zwei  gekuppelte  Axen  und  einen  vorne  disponirten 

Wendeschemel  nach  System  Hissel.  Es  sind  Tendermaschinen. 
Eine  dieser  Typen  mit  17  Tons  Dienstgewicht,  wovon  r2*85  Tons 
auf  den  Treibrädern  ruhen,  rem()r(|uirte  bei  diversen  Probefahrten 
einen  aus  16  beladenen  Ilolzwagen  combinirten  Zug  von  132  Tons 
Bruttogewicht  mit  10  Meilen  engl,  pro  Stunde  auf  einer  2^4  eng- 
lischen Meilen  langen  Bahnstrecke,  deren  Steigung  theils  in  1  :  118, 
theils  in  1  :  100  liegt,  in  Curven  von  1000'  engl.  Radius. 

Wir  geben  in  nachstehender  Tabelle  eine  Znsammenstellung 
der  Ilauptverhältnisse  der  auf  den  drei  uorwegischeu  Schmalspur- 
bahuen  gebräuchlichen  Locomotiven. 

Als  J>edin<,ningen,  nach  welclieu  Locomotiven  für  Secundär- 
bahnen  normaler  sowohl,  als  schmaler  Spur  zu  erbauen  sind,  stellt 
der  um  die  Construction  von  leistungstahigen  Teiidernuiscliinen  so 
hochverdiente  Münchener  Locomotivfabrikaut  (Krauss)  die  nach- 
folgenden Priucipien  auf: 

1}  Die  Locomotive  soll  derart  construirt  und  gebaut  sein,  dass 
Jeder  aufinerksame  Ajrbeiter,  welcher  im  Stande  ist,  eine 
Masohine  zu  unterhalten,  auch  die  Maschine  fShren  kann, 
wenigstens  in  kurzer  Zeit  zu  handhaben  versteht. 

2)  Soll  die  Maschine  so  einfach  und  solide  gebaut  sein,  dass  die 
"    wichtigen  Theile  immer  zuverlässig  functioniren,  dass  wenig 
Re])araturen  nölhig  werden,  keine  Störungen  im  Dienste 
vork(jmmen,  und  überhaupt  die  zuverlässigste  Benutzung 
gewährleistet  i&U 
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3)  Soll  dieselbe  so  oonstruirt  sein,  das»  sie  auch  mangelhafte 
Bahnen  mit  Sicherheit  zu  befahren  im  Stande  sei,  und  dass 
sie  im  Falle  etvraiger  Entgleisungen  leicht  wieder  auf  die 
Schienen  gebracht  werden  kann. 

4)  Soll,  die  Maschine  ein  möglichst  geringes  Gewicht  haben, 
damit  durch  dieselbe  einerseits  das  Bahngestungc  nicht  mehr 
alterirt  wird,  als  es  durch  die  Wagen  geschieht,  und  damit 

,  andererseits  ein  möglichst  leichter  und  billiger  Oberbau 
zulftssig  werde,  dessen  Unterhaltung  wenig  Kosten  verur* 
sacht 

5)  Soll  die  MascMne  im  Yerhältniss  zu  ihrem  Eigengewichte 
Jeden&lls  die  grösstmöglichste  Leistungsfilhigkeit  (Zugkraft) 
entwickeln.  Sie  soll  im  Stande  sein,  steile  Rampen  und 
enge  Gurren  anstandslos  zu  panHiren. 


Gegenstand 

• 

Draniinen- 
Randsfjord 

Drontlljem- 

und 

Hamar- 
Bena 

Typel. 

Type  II. 

9-0 

110 

lO'O 

1  r)'o 

IH'U 

18-0 

Heizfläche  der  Kohre  in  (^uadratfuss  eugl.  . 

376 

376 

^    BücJm«»         ,            .  . 

29 

40 

39 

Totale  Ueisfläcbe        „         »            .  . 

269 

416 

415 

Waasenrerbrauoh  proStnnde  in  Cabikftisg  engL 

38*4 

59-4 

59*3 

Durchmesser  der  4  Tndbrftder  in  Fuss  engl. 

3*9 

3*9 

3*0 

8*0 

12*85 

11*0 

8*9 

14*80 

13*0 

Gewieht  mit  Wasser  und  Kohlen,  Tons   .  . 

10*6 

17-0 

15*0 

Inhalt  des  Wasserbehälters,  Cnbikfoss  eugl. 

34*9 

49*1 

49*0 

6*0 

11*5 

6*5 

1050 

1800 

1200 

Allen  diesen  gewisH  nicht  geringen  Anforderungen  liiit  Krauss 
durch  seine  Constructionen  von  Tendermaschiniii  licchnung  zu 
tragen  gesucht  und  zwar  je  nach  dem  Maasse  der  verlangten  Kratt- 
entwickelung  in  folgenden  (>  Typen,  deren  UauptverhäLtuisse  in 
umstehender  Tabelle  entl^teu  sind. 
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• 

Gegenstand 

— — 
I 

u 

T 

m 

y  P  e 
IV 

V 

VI 

7 

20 

4:) 

60 

100 

150 

Cyliiiderweite  in  Millimeter  

1  Hit 

200 

225 

250 

rfc  tfi  yifc 

16U 

:5ou 

300 

400 

500 

540 

Badhöhe        ^  „   

;','.<i,> 

570 

«00 

1  000 

1  ÖOO 

r_' 

12 

12 

12 

12 

Heizfläche  in  Quadratmeter    .  ^  .  ,  . 

.')■'_' 

lJ-4 

■J4'7 

29-G 

40-2 

Bostfläclie  „  „   

i  '■  1  j 

0-18 

0-34 

0*50 

0-60 

'100 

1  100 

1  .=tO(» 

1  700 

2  000 

2  oOO 

Baum  für  BrennstofV.  Ccnnn'r  ... 

. } 

4 

10 

Ib 

30 

f,     •  „    Was»'!-,  Lii<  r 

!'.»u 

1  -;n(i 

2  230 

2  700 

.i  200 

Gewirlit  im  Di.-nst.  Kilo-i-innn  .... 

■_'  nun 

Ol  II  ' 

;t  1  M  'II 

1  L'  ( II  II  1 

1  S  000 

24  000 

iiej»tuug  jiut  1  :  ijtt,  (  uiituer  

4u 

200 

.ioo 

4U0 

4.'>'i 

.'UM» 

.     1  :  -1(1.  •  

7n 

3:)0 

020 

700 

S(  II  1 

'J<  10 

1  10 

500 

800 

1  100 

1  200 

1  350 

«    1  :  80,  ,   

lOo 

HOO 

1  200 

1  HOO 

1  700 

1  900 

»         »    1  :  100,  „   

:.MMi 

(  tillO 

1  ßno 

2  00t  1 

2  lOO 

2  30^ 

3UU 

1  600 

2  400 

3  200 

3  400 

» 

n         1.    1  :  500,  „   

.",uo 

•_'  Ol  Hl 

.{  200 

4  200 

4  400 

liOO 

;}  ooo 

4  800 

6  oOO 

6  400 

7^ 

Geschwindigkeit  iu  Meilen  pro  Stande 

IV, 

1% 

27, 

Kleinster  durchfahrbarer  Badius,  Meter 

40 

50 

70 

Secundärbahnbetrieb  mit  Fairliemaschinen.  Mit  dor  Erschei- 
nung der  Fl» irliu -Maschini',  dio  in  die  Mitte  der  seeli.^ziger  Jahre 
fallt,  schien  die  Frage  des  rationeilen  Betriebe»  der  Secundärbahnen, 
insbesondere  derer  mit  reducirter  Spur,  einer  zweckeiitsprecheuden 
Lösung  ijüher  gebraeht.  Im  Allgemeinen  iiündit  h  müssen  jene  Bahnen, 
da  sie  mit  thuulichster  Oeconoinie  su  bauen  sind,  mit  ihrem  Unterbau 
dem  Terrain  mögliclist  ange])asst  werden.  Die  hieraus  resultirende 
Plasticität  der  Trace  winl  daher  im  Ganzen  ungflnstigere  Längen- 
profile  involviren,  als  bei  der  Mehrzahl  der  bislang  gebauten  Normal- 
bahnen. 

Es  schien  daher  angezeigt,  sich  f&r  solche  Bahnen  nach  einem 
Betriebsmittel  umzuschauen,  dessen  Elasticitfit  sich  allen  Variationen 
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der  Trace  mit  Leiolitigkeit  anpasst  und  welches  besonders  geeignet 
erschien  zur  Ueberwindung  schwieriger  Kämpen  und  enger  Curven. 

Einen  solchen  Motor  glaubte  man  in  der  Fai  r Li  e- Maschine 
gefunden  zu  haben. 

Constructionsprincipien  der  Falrlie  M aschinen.  Die  Prineipien  der 
Construction,  sowie  die  ganz  unstreitigen  Vortheile  dieser  Mascliinen 
wurden  nebst  historischen  Notizen  bereits  in  unserer  „  Loeoniotive  der 
Gegenwart"  (Vieweg,  l874j  dargelegt,  wesshalb  wir  iiier  nicht  näher 
darauf  eingehen  werden.  Beachten swerthe  Notizen  über  das  Fairlie- 
Systeni  sind  ferner  enthalten  in  Weber's  „Sicundärbalmen",  sowie 
in  „Die  richtige  Praxis  der  Schinalsi)urbalinen'*  von  F  a  i  r  1  i  e  (deutsch 
von  Adolph  Brunner),  worauf  wir  dii'jenigen  unserer  Leser  ver- 
weisen müssen,  welche  sich  mit  diesem  für  die  Zukunft  ]>edeutung8- 
vollen  Loconiotivsystenie  eingehender  vertraut  machen  wollen. 

Wir  begnügen  uns  an  dieser  Stelle  mit  <lem  Hinweise,  dass  der 
leichte  Curven<lurchgang  <lureh  die  Disjtosition  symmetrischer  mobiler 
Drehscheniel  (iSrotorgestelle)  eflectuirt  wird,  welche  den  ganzen 
Bewegungsmechanismus  enthalten  und  den  Doi)pelkes8el  vermöge 
calottenformiger  Holüzapfen  tragen,  <lurch  welche  zugleich  die 
Dampfzu-  und  Ableitung  von  Statten  geht. 

Durch  die  Kuppelung  der  Axen  jedes  GestelleH  wird  das  volle 
Gewicht  des  Motors  auf  Adhäsion  benutzt,  während  die  Unabhängig- 
keit beider  Gestelle  die  Curvenbef dirung  sichert,  indem  für  diese 
nur  der  einfache  (Jestellradstand  hi  Betraclit  kommt. 

Da  ferner  die  Feuerkiste  in  der  Mitte  der  KesseUuuge  disponirt  ist, 
so  wird  die  Fe uerbüeh sendecke  auf  den  Neigungen  immer  vom 
Wasser  bedeckt  bleiben,  da  sowohl  bei  der  Berg-  als  Thalfahrt  über 
der  Mitte  der  Decke  genati  derselbe  Wasserstand  henrsdien  ronss. 
Die  beiderseitig  anschliessendeD  (synmietrischen)  Cylinderkessel 
fallen  kurz  aus  und  bedingen  demzufolge  eine  sehr  günstige  Leistung 
der  indirecten  Heizfl&ohe. 

Das  dem  Fairlie-Prindp  verwandte  System  Meyer  (Näheres 
darüber  vei^leiohe  in  unserer  oben  citirten  Schrift)  unterscheidet 
sieh,  abgesehen  vom  Princip  der  Auflagerung  und  Gylinderdisposition, 
vom  System  Fairlie  dadurch,  dass  nur  ein  einfacher  Kessel  vor- 
handen ist  und  dass  denigemfiss  die  Schwankungen  des  Wasserstandes 
über  der  Feuerbücbse  beträchtlioher  ausfallen.  Richtig  ist  indessen, 
dass  dieser  Nachtheil  in  depPnuds  kein  so  schwerwiegender  ist,  als  es 
a  priori  den  Anschein  hat,  denn  auch  bei  der  Steigung,  wo  die  Feuer 
foreirt  werden  müssen,  ist  die  Feuerbfichse  hoch  mit  Wasser  bedeckt 
(um  mich  eines  technischen  Kunstausdnickes  zu  bedienen  „ersoffen**) 
und  würden  eventuell  nur  die  Extremitäten  der  obersten  Kohi'reihen 
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an  der  Raaehkammer  freiliegen.  Dort  aber  herrBcht  die  niedrigste 
Temperatar,  während  man  uith  andererseits  für  die  Gefälle,  auf  denen 
die  Feuerbüehsendecke  theilweise  frei  liegen  würde,  mit  Leichtigkeit 
einen  hohen  Wasserstand  vorbereiten  kann,  da  ja  kein  Dampf 
gebraucht  wird. 

Vorzüge  der  Fairlie-Maschinen.  Ks  lassi'ii  sich  nach  Obigem  die 
Jillgeiiieiiien  Voi/iige  der  Fairlie-Maschinen  wie  folgt  präcisiren: 

1)  Freie  Beweglichkeit  <ler  Separatgestelle  und  die  hierdurch 
gesicherte  leichte  BefahruDg  enger  Curven. 

2)  Vollständige  Adhäsion,  unterstfltst  durch  die  Oonstruction 
als  Tendermaschine,  mithin  demgemäss  hohe  Zugkraft 

8)  Grosses  Dampfbildnngsvermögen  in  Folge  der  günstigen 
Disposition  der  Heizfläche  und  Bedecktbleiben  der  Feuer- 
büchse auf  <len  Neigungen,  indem  dieselbe  in  der  Mitte  der 

Kessellange  placirt  ist. 

4)  Gleichmässii,^!'  BelastuiiL!;  säuimtlicher  Axen  und  verhältniss- 
mässig  sehwache  Belastung  pro  Axe,  da  <lem  kolossalen 
Gewichte  von  z.  B.  60  Tonnen  nur  10  Tonnen  pro  Axe  ent- 
sprechen, also  5  Tonnen  pro  Ra^,  dreiaxige  Motorschemel 
yorausgesetst. 

« 

5)  Der  sanfte  Gking,  wie  ihn  keine  Locomotive  anderer  Con- 
struotion  bietet,  und  die  hierdurch  bedingte  Schonung  der 
Schienen  und  Bandagen,  sowie  des  ganzen  Oberbaues, 
wozu  die  an  sich  mässige  und  durchaus  gleichförmige  Be- 
lastung sämmtlioher  Axen  nicht  wenig  mit  beiträgt 

Nächtheile  der  Fairlie-Maschinen.  Dit-  Xaclitluile  des  Systemes 
bestehen  ganz  vorwiegend  in  <U'r  ScliwieriL^keit  des  Dichthaltens  der 
Danipfzu-  und  Ableitungsrohre,  da  diesclheii  in  Stojd'hüchsen  mobil 
(drehbar  und  verschi<'b1»ar)  disponirt  sein  müssen,  um  den  Fertur- 
bationen  «ler  (restelle  Rechnung  zu  tragen.  Dit*««;  ist  ein  im  System 
begründeter  und  daher  stets  liervortretender  Uel)elstand  aller  Ma- 
schinen mit  Motorgestellen.  Es  <lart"  aber  idcht  bezweifelt  werden, 
dass  es  gelingen  wird,  ihn  ndt  der  Zeit  vollstflndig  zu  beseitigen. 

Alle  anderen  Vorwürfe,  die  man  dem  System  gemacht  hat^  sind 
nichtig,  wesshalb  von  deren  Aufzjihlung  abstrahirt  wii'd. 

Wir  geben  in  nachstehender  Tabelle  die  Zusammenstellung 
einiger  in  den  letzten  Jahren  gebauter  Fairlie-Maschinen,  die  für 
diverse  Bahnen  in  und  ausserhalb  Europas  seitens  englischer  Firmen 
geliefert  wurden ,  indem  bis  dato  ausserhalb  Englands  noch  keine 
Fair  Ii  e -Maschine  das  Licht  der  Welt  erblickt  hat 
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1   X  Ummer  1 

Bentimmnnipf 

Spur- 

Anzahl 
der 

Kii.l  er- 
zähl 
der 
Ma- 
schine 

G. -wicht  der  Ma 
schine  in  Ton- 
nen. 

Name  der  Bahn 

Land 

weite 

Ma- 
schinen 

1. 

m 

2 

o 

19-5 

2 

Para 

o 
tt 

u 
o 

28 

3. 

PlinPntJl.1-ll)iiA/\1a.v 

n*7AQ 

s 

9 

O 
O 

28 

4. 

fÜfiiTnlwI'^llA.lm 

19 

46 

a. 

TTnwlAnfl*  A  fliiinwQ.11 

o 

o 
o 

35 

6. 

D^nvAT*  si.n^  TIia  lirim.nclA«Hnlin 

A*Q1  ■! 

1 

o  - 

30 

7. 

Olftflffviw  Anil  fÜAiiP  DrAtnn-'Rftlfeii 

N'aii  •flnTi  niHJ  Aull 

A'01  <« 

o 

Q 

o 

32 

8. 

Dnniuiifi  a.tii1  1^iKt*f  r!hAlfnAaa.DA.lin 

t  Vwf 

0 

o 

30 

9. 

Ijivnv-Dftlin 

TtllfwlAfKl 

1*0117 

o 

Ja 

46 

10. 

Toronto-Ghrev»  and  Brncis-Bahn 

1 

I  ^ 

36 

1  1. 

f     1 1  •!  n  '1 

1  'Afi? 

1  ^  V'O  # 

1 

1  o 

36 

12. 

Tanto  Gallo- Halm  . 

1 

Q 

o 

40 

i:;. 

1  •4:i.'> 

2 

•28 

14. 

1  n  1 1 1  f  i  n  i  - 1  ^ '  1 1 1  n 

1    ' ;  "i 

w 

ri 

'>9 

ir.. 

I'psao'iio- Halm 

Peru 

r4  :'..■■) 

r>4 

ir>. 

Ta  TftDaca  -l^.alin 

X'l'f                •      •      •      •  » 

r4:'..'> 

1)0 

11. 

Vereinigte  Staaten 

t 

1  o 

65 

18. 

19 

59 

19. 

ocnwecien  .... 

o 

o 

28 

20. 

1-435 

1 

12 

60 

21. 

Poti-Tiilis  

1*525 

4 

12 

60 

22. 

1  OZO 

10 

12 

60 

28. 

1-435 

1 

12 

64 

24. 

rriO(» 

2 

8 

35 

Sa. 

H4 

Folgerungen.  Wir  sehen  demnach,  dass  die  Fairlie -Maschine 
nicht  nur  für  die  —  jederzeit  untergeordneten  —  Betriebe  einer 
roducirten  Spur,  sondern  auch  für  Hauptbahnen  beschafft  wurde. 
In  der  Tliat  müssen  auch  auf  letzteren  die  ihr  immanenten  Vortheile 
zur  Geltung  kommen,  insbesondere  auf  Bahnen  mit  ungünstigen 
liängenprofilen  und  grossen  constanten  Verkehrslasten.    Dies  ist 
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der  Fall  bei  allen  eigentlichen  Alpenbahnen.  Wir  erblicken  daher 
in  der  Fairlie-Masciüne  die  Alpenlocomotlve  der  Zukunft. 

In  der  That  finden  wir,  dasa  die  Fairlie-Maaohine  fOr  sehr 
verschiedene  Sporweiten  ausgeführt  ist  (die  zwischen  0*6  und  1*60  m 
▼arüren),  und  dass  die  Motorgestelle  bald  zwei- bald  dreiaxigdisponirt 
wurden,  je  nach  Grösse  der  auf  die  Schienen  zu  übertragenden  Total- 
last  des  dienstfähigen  Motors.  In  keinem  einzigen  Falle  werden 
11  Tonnen  pro  Aze  erreicht  und  in  den  aUermeisten  Fallen  bleibt 
die  Belastung  noch  beträchtlich  unter  10  Tonnen,  sodass  dieFairlie- 
Maschine  die  Schienen  nicht  mehr  in  Anspruch  ninmit,  wie  die 
Wagen,  während  die  Axen  der  gewöhnlichen  Locomotiven  nidit 
selten  bis  zu  13  Tonnen  (in  einigen  Fallen  darüber)  belastet  sind» 
woraus  natürlich  eine  stärkere  Beanspruchung  des  ganzen  Oberbaues, 
sowie  der  Bandagen  mit  Nothwendigkeit  resultirt 

FalrilttB  dreifüssige  Wettspttr.  Die  Bestrebungen  Fairlie^a, 
seiner  Maschine  auf  Schmalspurbahnen  Eingang  zu  verschaffen,  and 
die  hierdurch  allgemein  verbr^tete  Einbildung ,  dass  dieses  System 
insbesondere  für  Bahnen  mit  reduoirterSpur  dasFrineip  der  Lebens- 
fähigkeit diener  letzteren  aunmache,  tragen  die  Schuld  der  im  Grossen 
und  Ganzen  nur  sehr  untergeordneten  Beachtung,  welche  diese 
an  sich  ho  segensreiche  Reform  der  Locomotivconstruction  bisher 
gefunden  hat. 

Wenn  nun  aucli  i'iiigeraiimt  werden  ilurf,  dass  «lic  Fajrlie- 
Mascliine  anf  schmaler  Spur  das  relativ  günstigst^.'  J5etriel)sniittel 
unter  Umständen  sein  kann,  so  fehlte  <loch  eben  hisher  der  (iegen- 
sland  selbst,  d.  h.  die  Sclimals]>ur.  Wenn  nun  auch  einerseits  wohl 
Niemand  eine  schmalsi)urige  liahn  l)auen  wird,  bloss  um  Fair  Ii  e- 
Maschinen  darauf  setzen  zu  können,  so  darf  es  doch  andererseits 
niclit  Wunder  nehmen,  wenn  Fairlie  mit  aller  Energie  die  Ein- 
führung der  Schmalspur  pladirt,  da  er  dieselbe  als  Ba,si8  für  die 
weitere  Verbreitung  und  Entwickelung  seiner  Erfindung  betrachtet. 

Es  muHS  jedoch  ])rincipiell  verkehrt  erscheinen,  <lem  fertig 
erdachten  I>i'triebsmittel  zu  Liebe  Schienenwege  nach  neuen  Systemen 
scharten  zu  wollen,  über  deren  Zweckmä&(sigkeit  die  Praxis  erst  noch 
ihr  letztes  Wort  zu  sj)rechen  hat. 

In  welcher  Weise  Fairlie  für  seine  Maschine  und  —  folge- 
richtig —  für  die  Schmalspur  vor  einem  officiellen  Forum  von  Fach- 
mannern zu  piädiren  wagt,  davon  nur  das  naclifolgende  heitere 
Pröbchen,  was  einem  Vortrage  entlehnt  wird,  den  Fairlie  vor  der 
British  Association  in  Liverpool  „Ueber  die  Spurweite  der  Eisen- 
bahnen der  Zukunft"  gehalten  zum  Zwecke  der  Belobung  der 
„engen  und  eugäteu^  Spurweiten,  in  denen  er  die  zukimiUgen  Welt- 
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bahnen  erblickt  wissen  möchte.  Der  beregte  Vortrag  ist  im  „Bng^nee-  - 
ring*',  September  187Q,  abgedruckt  und  —  wenn  auch  sadilich  un- 
bedeutend —  doch  in  sammtliche  deutsche  Fachzeitungen  über- 
^  gegangen,  so  wir  seinen  Inhalt  hier,  wo  von  Fairlie-Maschinen  und 
Schmalspurbahnen  die  Rede  ist,  nicht  gänzlich  ignoriren  dürfen, 
zumal  ja  auch  der  Blödsinn  im  gewissen  Sinne  lehrreich  sein  kann. 

Fairlie  vergleicht  in  seinem  erwähnten  Vortrage  die  Resultate 
der  London  and  North  Western  Railway  mit  solchen,  welche  erzielt 
würden,  wenn  die  Gesellschaft  eine  Spur  von  3'  engl  (statt  4' 
engl.)  besässe.  Aus  dem  letzten  Jahresbericht  findet  der  Vortragende 
einen  Transport  von  10  Millionen  Tons  Gütern  (Netto).  Er  nimmt 
an,  dass  zur  Bewältigung  dieser  Nettolast  ein  vielfacher  Transport 
von  todter  Last,  also  ein  Totaltransport  von  50  Millionen  Tons 
(Brutto)  tbatsächlich  habe  stattfinden  müssen.  Zur  Beförderung 
jener  50  Millionen  BruttoUtöt  sollen  196089  Züge  mitüerer  Brutto- 
belastung erforderlich  sein,  d.  b.  es  müssen  an  den  313  Werktagen 
626  Züge  auf  dem  ganzen  Netze  täglich  gefahren  werden  etc.  Weiter 
findet  Fairlie  aus  der  Aii<j:al)e,  dass  jede  Tonne  ish.  8d  Einnalirae 
erzielen  liess,  die  durclisi  Imittliche  Falirt  von  38  engl.  Meilen  pro 
Tonne  (die  mittlere  Einnahme  von  l^/od  pro  Tonnennieile  zu  Grunde 
gelegt),  woraus  bei  der  1432  engl.  Meilen  betragenden  Bahnlänge 
der  London  and  North  Western  liailway  eine  eonstante  Vertheihnig 
von  73  Zügen  über  die  ganze  Bahn  und  eine  Auzalü  von  17  Zügen 
per  Tag  auf  jeder  Meile  des  Netzes  resultire. 

Es  wird  nun  weiter  angeführt,  dass  mit  der  Fairlie- jNlaschine 
auf  der  dreifüssigen  S]>urweile  «lie  Güterzugsgesehwindigkeit 
von  40 — 45  engl.  Meilen  leielit  eingehalten  werden  könne  (also  — 
beiläufig  bemerkt  —  die  Geschwindigkeit  der  schnellsten  Express- 
züge auf  den  grossen  Hauptbahnen  der  Ccmtinente;  indessen  nimmt 
es  Fairlie,  wie  man  sieht,  mit  Zalilen  eben  nicht  sehr  genau!).  Es 
wird  sodann  zur  Transpoilfähigkeit  übergegangen.  Fairlie  bezieht 
sich  wiederum  auf  das  Eingangs  erwähnte  angebliche  Factum,  dass 
auf  der  4'  8VV'  breiten  Spur  der  London  and  North  Western  Railway 
die  todte  Last  den  vierfachen  Betrag  der  Nettolast  bilde,  dass  mithin 
ein  Wagen  von  4  Tonnen  Eigengewicht  (Tara^  demnach  nur  eine 
Last  von  1  Tonne  durchschnittlich  transportire. 

Auf  der  dreifiiasigen  Weltspur  besassen  dagegen  die  Wagen 
ein  Eigengewicht  von  nur  einer  Totme  und  würde  dann»  wenn  man 
die  gleiche  Ansabl  Wagen  laufen  liesse,  die  Ladung  eines  jeden 
dieser  Wagen  zu  einer  Tonne  angenommen,  die  zu  fördernde  Brutto- 
last  nur  20  JVIillionen  statt  50  Jküllionen  Tonnen  betragen,  um  ebige 
10  Millionen  Netto  zu  transportiren. 
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Auf  solche  und  dein  ähnliche  Schlüsse  baut  nun  B^airlie  eine 
Ersparnissrechnung  für  die  London  and  North  Western  liailway, 
deren  erstaunliches  Resultat  ihn  zu  der  minder  erstaunlichen  Er-  1 
ölinuno;  Hihrt,  diese  Goldgrube  sei  nur  mit  Hülle  der  Fairlie-  \ 
Maschine  zu  erschliessen. 

Wir  unsererseits  meinen  in  alter  Bescheidenheit,  dass,  wer  in 
flolcher  Weise  argumentirt,  seiner  guten  Sache  schadet. 

Ehe  wir  zu  den  allgemeinen  I^etrachtungen  der  Secundarbahnen 
übergehen,  dürfte  es  im  Hinblick  auf  die  hohe  Wichtigkeit  des 
Gegenstandes  angezeigt  erscheinen,  die  speciellen  Verhältnisse  einiger 
SeouDdarbahncom})lexe  verschiedener  Länder,  insbesondere  aber  die 
ttonnalsptirigen  Bahnen  mit  billigem  Bau  und  Betrieb,  eingehender 
zu  betrachten  und  dieselben  mit  Bahnen  ersten  Ranges  einerseits 
und  dritten  Ranges,  also  mit  den  Schmalspurbalmen ,  andererseits 
gelegentlich  in  Betreff  des  Kostenpunktes  zu  vergldehen. 

Französische  Seoundirbafmsn  tiarmäfer  Spur,  Die  Erfahrungen,  ! 
welche  bei  den  französischen  Bahnen  ersten  und  zweiten  Ranges 
über  die  Höhe  der  Einnahmen  und  Ausgaben  und  über  das  VerhSltniss 
der  Betriebskosten  zur  Bruttoeinnahme  gemacht  sind,  behandelt 
Jacqmin  in  seinem  Werke  „De  Texploitation  des  Chemins  de  fer*' 
in  eingeliender  Weise,  und  theilen  wir  die  hierauf  bezüglichen 
interessanten  Resultate  im  Nachfolgenden  in  ihren  Hauptumrissen 
mit  Es  handelt  sich  dabei,  wie  wir  ausdrücklich  hervorheben,  nur 
um  normalspurige  Seenndftrbahnen. 

Die  Bahnen  ersten  Ranges  (die  Hauptbahnen)  liefern  durch- 
schnittlich eine  jährliche  Bruttoeinnahme  von  50  000  Pres,  pro  Kilo- 
meter (entsprechend  100000  Thlr  pro  Meile).  Die  Betriebskosten 
variiren  zwischen  35 — 40  Proc.  der  Bruttoeinnahme. 

Die  Bahnen  zweiten  Ranges  liefern  brutto  circa  25  000  Frcs. 
pro  Kilometer  (50  000  Thlr.  pro  Meile)  und  es  betragen  die  Betriebs- 
koBten  50 — 60  Proc.  der  Bruttoeinnahme. 

In  diesen  Atisgaben,  den  eigentlichen  Betriebskosten,  sind 
indessen  diejenigen  für  die  Ergfinzungsbauton  (Erneuerung  der  Geleise, 
der  Betriebsmittel,  Erweiterung  der  Bahnhöfe  etc.)  der  Hegel  nach 
nicht  inbegrift'en. 

Noch  wesentlich  anders  gestalten  sich  die  Verhältnisse  unter 
Umständen,  wo  Secundarbahnen  von  Seiten  grösserer  Eisenbahn- 
gescllschaften  mit  betrieben  werden,  eine  selbständige  Verwaltung 
mithin  wegfallt.  Namentlich  hat  die  französische  Ostbahn  Gelegenheit 
gehabt,  mancherlei  Erfahrungen  auf  diesem  Gebiete  zu  machen,  indem 
sie  seiner  Zeit  den  Betrieb  von  6  Locaibahnen  übernahm,  in  Betreff 
derer  die  Betriebsresultate  einer  l&ngeren  Reihe  .von  Jahren  vor 
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Hegen.  Bin  Theil  dieser  B^bDen  bildet  beute  (laat  Vertrag  mit  der 
Ostbabn  in  Folge  der  Ereigniaae  1870/71)  einen  integmendeo  Be- 
standtheü  der  dentBoben  Reicbsbahnen  von  Blsaai-Lolhringen. 

Die  angedeuteten  Bahnen  sind: 
Straaaburg-Barr-Mutag- 

Wasaelone   L&nge  49  Km.  Erdflbet  am  15.  Dee.  1864. 

Hagenau-Niederbronn  .  „  20  ^  ,  „  19.  „  1864. 
Sohlettatadt-St.  Marie 

auxMines   „     21   „        „       „   29.    „  1864. 

Luneville-St.  Die   „     50  „         „        „    15.  Nov.  1864. 

Epinal-Keiilireraont  ...       „      24    „         „        „    10.    „  1864. 

Dieuze-Avricourt   „      22    „         „        „    25.     „  1874. 

Man  kann  annehmen,  dass  die  Bruttoeinnahmen  dieser  Balinen 
untergeordneter  Bedeutung,  je  nach  den  Verkehrsentwiekehmgen 
der  einzelnen  Linien,  aieh  auf  6000 — 10  000  Fres.  pro  Kilometer 
(entsprechend  12  000 — 20000  Thlr.  pro  Meile)  taxireu  lassen. 

Die  Ermittelung  der  Betriebsausgaben  jeder  einzelnen  Linie 
ist  im  vorliegenden  Falle  nicht  direet  zulässig,  weil  es  nicht  möglich 
ist,  die  Ausgaben  dieser  von  ein  und  derselben  Gesellschaft  betriebenen 
Secundärbahncn  zu  localisii*en.  Zu  den  localen  Ausgaben  kommen 
vielmehr  eine  Reihe  anderer  und  sehr  wichtiger  hinzu,  welche  sich 
aus  den  Generalabrechnungen  der  Gesellschaft  ergeben  und  demnach 
auf  die  verschiedenen  Bahnstrecken  repartirt  werden  müssen. 

Eine  solche  Vertheilung  der  Kosten  ist  beispielsweise  erforderiioh 
in  Betreff  der  Unterhaltung  des  Betriebsmateriales ,  welche  in  den 
Centraiwerkstätten  der  Gesellschaft  stattfindet,  und  im  Princip  auch 
in  Betreff  der  Kosten  der  Centraileitung  und  der  mannichfachen 
Kosten  und  Auagaben  aller  Art,  wel^e  bei  einer  groaaen  Betriebe- 
Verwaltung  unTermeidlich  erscheinen. 

Bine  andere  SdiwierigUt  findet  fainaichtlich  der  Apsohluaa- 
atationen  atatt,  deren  baidlohe  Anlagen  und  deren  Peraonal  Ml 
Zwdgbahnen  cu  Gute  kommen.  Ea  milaate,  genau  genommelk,. Ür 
Benutsnng  dieaer  Bahnhdib  von  den  Localbahnen  eine  ButachädiglU' 
geleistet  werden. 

Ba  würde  jedoch  kaum  auaflihrbar  aein,  dera^ge  Yertheilungen  in 
tntieifender  Weiae  vonnnehmcn,  und  aoU  deaahalb,  ohne  Repartirung 
der  allgemeinen  Auagaben. und  der  Koeten  der  Anachluaabahnhöfey 
unterauehl  werden,  wie  groaa  der  direote  Zuwachs  an  Aufgaben  ist, 
welche  die  obengenannten  sechs  Bahnen  der  Ostbabn  veruraaoht 
haben.  Die  Resultate  der  Ermittelung  werden  aomit  günstig  iHr 
jene  Bahnen  ausfallen.  Hierbei  können  die  Kosten  fllr  den  eigent- 
lichen Betrieb,  sowie  diejenigen  der  Zugkraft  und  Oberbauunterhal- 

Petiholdt,  Btndieu  eto.  27 


uiyiu^uu  Ly  Google 


418         SECUNDÄB-  UND  8CHMALSFÜEBAHNEK  ETC. 

taug  direot  angegeben  weMen.'  Etne  andere  Art  von  Anerben 
eigiebt  sieh  ans  den  Ülr  das  geaammte  Neta  aufgestellten  Ab- 
rechnungen durch  angemessene  Yertheilang,  während  von  den 
allgemeinen  Ausgaben  und  den  Ausgaben  f&r  Anschlussbahnhöfe 
nur  diejenigen  in  Rechnung  gebracht  werden,  welche  unmittelbar 
durch  die  Zweigbahnen  veranlasst  sind. 

A.  Betriebskosten,  Die  Betriebskosten  der  bezüglichen  lanien 
für  das  der  Eröffnung  folgende  volle  Betriebijahr  (1865)  werden 
dementsprechend  und  unter  Redaction  derselben  auf  den  Ellometer 
folgendermaassen  angegeben. 


t 

Gegenstand 

iL« 

s  S 

QQ 

Hagenau- 
Niederbronn 

Schlettstadt-  i 
St.  Marie 
aux  Mines 

« 

0) 

>  P 
© 

ä  ^ 

Epinal-  1 
Eemiremont  i 

Avricourt- 
Dieuze  | 

VVM. 

Vns. 

1.  Eigenfliohe  BetrietekoBten  .... 

2983-75 

2804*33 

2110-0 

2106*3 

2480*84 

1860*03 

2.  Maschinen-  und  Wagendienst  .... 

2894-0 

2425-0 

22000 

3315-0 

2371-0 

2199-0 

3.  ünteriialtang  und  Bahnbewachnng  > 

115306 

1180-0 

1428*78 

1396*45 

1530-05 

1515*90 

BuDjima  pro  Kilometer  .  . 

6»90'äl 

6409-33 

5733-78 

6877-75 

6381-89 

5574-K 

4.  Annuität  für  Stellung  des  Betriebs- 

inaterials  otc  

1378-0 

1330-0 

1068-0 

13160 

9820 

1139-0 

5^  Ammitftt  Ifir  Gelelaanieiiening  eto.  . 

7100 

630-0 

550-0 

920*0 

930*0 

.560*0 

Total  pro  Kilometer  •  .  1 

9068-81 

8369-33 

7351-78 

9113*75 

8098*89 

7273*92 

In  Betreff  der  einaelnen  Posten  ist  an  bemerken: 
.1.  Die  eigentlichen  Betriebskoston  umfassen  die  Ausgaben  Ar. 

..  ..das.Staitionfipersonal,  fÖr  ünterhaltang  des  Mobiliars,  für  Heizung 
und  Beleuchtung  der  Züge,  fÄr  Besoldung  des  Zugperaonals,  endlich 

.  .t'Bureankosten  und  allgemeine  Ausgaben. 

2);Pie  Alisgabeil  des  Maschinen-  und  Wagendienstes  umfassen 
-  ■  .,'..den  auf  die  Localbahnen  entflilknden  Antheil  an  Hesoldungskosten 

•I.  fftr  Beamte  des  Maschinenpersonals  und  des  Maschinendepartementß, 
ferner  für  Heizmaterial,  Gel,  Magazinirung,  Wasserversorgung,  Be- 
leuchtung und  Fntzkosten,  endlich  die  Unterhaltung  und  Reparatur 
der  Maschinen  und  Wagen.  Die  obigen  Kosten  pro  Zugkilometer 
repartirt^  stellen  sich  wie  folgt: 
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Strassbmg-Wasselone  . . .   Frcs.  1*012. 

Hagenaa-Niederbronn  ...     „  0*967. 

Sohletlstadt-St  Marie  .. .     „  1-000. 

Luneville-StDie   „     0  900. 

.   Epinal-Remiremont   „      08 11. 

Avricourt-Dieuze   „  0*986. 

Diese  Betrüge,  deren  Versehiedeiilieit  sich  liauptsachlicli  durcl» 
die  grössere  oder  geringere  Entfernung  der  einzelnen  Linien  von 
den  Kohlengruben  erklärt,  erseheinen  sehr  müssig.  Man  würde 
oftenbar  minder  günstige  Kesultate  erzielt  haben,  wenn  diese  Linien 
bei  ihrer  beschränkten  Länge  und  ihren  UDgüuBtigeu  Profilen  selbst- 
ständig betriebea  wetden  müssten. 

3.  Die  Kosten  des  Bahndienstes  belaufen  sich  dnrohsohnittiich 
aof  1400  Fros.  pro  Eilom^er  und  JEwar :  FOr  Personal-  und  allgemeine 
Aasgaben  250  Frcs.  (500  Tblr.  pro  Meile).  Für  Bewachung  der 
Bahn  250  Frcs.  (500  Thbr.),  und  endlich  für  Unterhaltung  des  Ober- 
baues 900  Frcs.  (1800  Tblr.  pro  Meile). 

4)  Die  Annuität  f&r  Stellung  des  Betriebsmaterlaka  und  für 
Amortisation  des  betreffenden  Capitals  ist  unter  Annahme  eines  An- 
satzes von  8  Proc  des  im  Betriebscapitale  repräsentirten  Werthes 
ermittelt  Um  zu  erfahren,  wie  viele  Mascliincn  jeder  Localbahn 
zur  Last  geschrieben  werden  müssen ,  wird  von  der  Voraussetzung 
ausgegangen,  dass  die  Erfahrungen  des  Hauptnetzes  in  HetrelF  der 
von  den  Maschinen  zurückgelegten  Wege  auf  <lie  Localbahnen  über- 
tragbar sind.  Auch  diese  Annahme  ist  sehr  gunstig  für  die  letzteren 
und  würde  ein  eigener  Betrieb  derselben  oft  zu  einer  mangelhaften 
Ausnutzung  der  Masclünen  führen. 

Bei  Ermittelung  der  Anzahl  der  Güter-  und  Personenwagen 
wurde  von  der  Zusammensetzung  der  gewöhnlichen  Züge  ausgegangen. 
Es  sind  somit  die  Ausgaben,  welche  aus  der  Stellung  einer  ungewülm- 
lichen  Anzahl  von  Wagen  an  Sonn-  und  Festtagen  und  aus  den 
Schwankungen  des  Güterverkehrs  entspringen,  unberücksichtigt 
geblieben.  Wenn  die  Localbahnen  einer  besonderen  Betriebs- 
verwaltung angehörten,  so  müssen  sie  entweder  auf  die  vollständige 
Ausnutzung  solcher  ungewöhnlicher  Verkehrsverhältnisso  verzichten, 
oder  das  erforderliche  Betriebsmaterial  durch  besondere  Geldopfer 
leihweise  sich  zu  versebaffen  suchen.  Die  angegebene  Art  der  Be- 
rechnung fuhrt  nun  in  Betreff  der  snb  1.  genannten  Bahn  zu  folgenden 
Resultaten 
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a.  L  o  c  o  Hl  o  t  i  V  e  n. 

StanMsbnig-Burr  .  • . ;  MaHchinenkilometer  113  241. 
MolBheini-WasBelone ;  »  30674. 

MolBheim-Matmg  . . ;  »  17  520. 

Total . . .  161 436  MnBohiw<mVin. 

Eine  Maschine  des  Ostbahnnetzes  legt  im  Jahresdurchschnitt 
26  500  Km  zurück;  es  sind  demnach  der  genannten  Bahn  G  Loco- 
motiven  (und  Tender)  zur  Last  zu  schreiben.  Die  Beschafiungs- 
koBtöu  derselben  betragen  ä  59  000  Fres.  (15  700  Thlr.)  =  354  000  Frcs. 

b.  Personenwagen. 

7  Wagen  1.  Glasse  ' ä  10000  Fh».  =  70000  Fwss. 
10     „     n.     „      ä  7500    «    ==  75000  , 
90     „    HL    „      k  6000    ,    =  100000  „ 
12  Gepäckwagen. . .  k  4  500    „    =  54000  „ 

Summa  .  .  .    299  000  Frcs. 

c.  Güterwagen.  _ 

100  Wagen  divener  Conatraetion  k  2600SVoB.=:260000FraB. 
Samma  der  BetrielMunlttel  folgHöh: 

Looomotiven  . .  . 854000  Pro*. 

Personenwagen  .  .  299000  „ 
Güterwagen.  ....   260000  „ 

Total",    913  000  Frcs. 

Nach  Obigem  sind  aar  Verzinsung,  resp.  Amortisation  dieser 
Summe  8  Proc  derselben  zu  berechnen,  woraus  eine  jährliche  Aus- 
gabe Ton  73  040  Frcs.  (pro  53  Km  repartirt)  entsprechend  1376  Froa. 
pro  Kilometer  stob  ergiebt;  wShrend  die  Besehaffung  des  Betriebs- 
materiales  naeh  obigen  Gmndlagen  an  Frcs.  17  220.  pro  Kilometer 
=  85  250  Thlr.  pro  Mole  an  veransehlagen  ist 

5.  Annnit&t  ftr  Krneaenmg  der  Geldse  etc.  Dieter  Posten 
Usst  sich  nach  den  Er&hrongen  der  Ostbahn  nnter  der  Annahme, 
dass  die  fraglichen  Kosten  den  geleisteten  Zngkilometempn^rtional 
gesetst  werden  dürfen,  anf  folgende  Art  eimitteln.  Auf  den  Bahnen 
ersten  Ranges  sind  im  Jahre  1865  Frca.  8 144  000  ftr  die  genannten 
Zwecke  veran^bt,  d.  h.  Fm.  0*800.  pro  Zngfcüometer  (0^  Thlr. 
pro  Zugmeile).  Die  Bahnen  aweiten  Banges  haben  eine  Ansgabe 
Ton  Frcs.  1 951 000  erfordert,  oder  pro  Zngldlometer  Frcs.  0*225 
(0*448  Thlr.  pro  Zugmeüe).   Ifan  wird  desahalb  den  Berechnungen 
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eine  Mittelsabi  Ton  Fros.  0*25  pro  Zngkilometer,  0*5  Thlr.  pro  Zug- 
mdle)  za  Grunde  legen  dfirfen.  Fflr  Yerfi^Bseruug  und  Umban 
der  Babnbdfe  iat  hierbei  Niehte  gerechnet,  wdl  der  Yerkelur  der 
Looalbahnen  einer  erhebliehen  Steigerang  nicht  fUiig  erscheint. 

Das  Resnltat  der  obigen  UnteisnchuDgen  ist  nnn  folgendes. 

Wenn  man  die  Bankosten  Ahr  die  Theile  des  Anschlussbahn- 
hofes, welche  einer  Localbahn  zu  Nutze  kommen,  unberfloksichtigt 
lässt,  wenn  man  den  Ausgaben  der  Zukunft,  d.  h.  der  Erneuerung 
der  Oeleise  und  des  Betricbsmateriales,  keine  Reclmung  tnlgt;  wenn 
man  lür  die  allgemeinen  Kosten  der  Gentraileitung  iSichtB  reebnet, 
und  wenn  man  endlich  annimmt,  dass  ein  namhafter  Theil  des 
Dienstes  für  die  Zweighahn  auf  der  Anschlussstation  gratis  geleistet 
wird;  —  so  belaufen  sicli  dennoch  die  Ausgaben,  welche  eine  grosse 
Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  der  Zweighahnen  wie  die  in  Rede 
stehenden  zu  leisten  hat  (vorausgesetzt,  dass  der  I5etrieb  in  der  bei 
Hauptbahnen  üblichen  Weise  organisirt  ist  und  mit  dem  Material 
dieser  Bahnen  bewerkstelligt  wird),  auf  5600  bis  7000  Frcs.  ]>r<)  Kilo- 
meter (11  200— 14  000  Thlr.  pro  Meile).  Unter  Annahme  einer 
Mittelzahl  von  6500  Frcs.  würde  mau  folgende  Vertlieiluug  auf  die 
Hauptrubriken  erhalten: 

Eigentliche  Betriebsansgaben   2500  Frcs. 

Zugkraft  und  Unterhaltung  der  Betriebsmittel   2600  ^ 
Unterhaltung  und  Bahnbewaohung   1 100 

Summa  .  . .   6500  ¥Ves. 

Die  Annuitäten  für  Reconstructionen,  für  Erneuerung  der  C4eleise, 
für  Liefening  der  Betriebsmittel  etc.  sind  auf  mindestens  Fi-cs.  2000 
(4000  Thlr.  pro  Meile)  zu  veranschlagen*). 


*)  Was  hier  in  Betreff  der  verhältnissmässig  hoheu  BetriebskoHten  der 
üecundärbahueu  gesagt  wird,  gilt  natürlich  in  noch  höherem  Maasse  von 
Müdun  nüt  redueirtar  Spur.  Je  kleiner  die  Traniportmaneii,  reep.  die 
TransiiiortgeAnMy  desto  mehr  kettet  die  Binheit  des  Gewichtes  pfo  Einheit 
des  Weges.  Dies  gilt  sowohl  vom  Stnwsenftihrwerk ,  wie  auch  vom  SchifTa» 
betriebe,  und  der  Eisenbahnbetrieb  macht  von  dieser  alten  Grundregel  durch- 
aus keine  Ausnahme.  Der  Tarifpreis  pro  Centner  und  Person  pro  Meile  hat 
daher  auch  auf  den  in  Europa  betriebenen  Schmalbahnen  nirgends  »o  niedrig 
gestellt  werden  können,  wie  auf  den  gleichartigen  Normalspurbahnen.  Weber 
giebt  auf  8.  114  seiner  Becondftrbehnen  anf  Onind  genauer  Veiglelohungen 
an,  dass  sieh  die  Kosten  der  Zogkmlt  auf  doigenigei&BahiieD,  deren  Statistik 
die  genauesten  Haehweise  über  dieselben  gestattet,  den  schwedischen  und 
norwegischen,  nahezu  verhalten  wie  3:5  und  6:7,  wo  die  ersteren  Zahlen 
die  VerhältnisszilTem  für  die  normalspurigen ,  die  zweiten  für  die  schmal- 
spurigen «Bahnen  ausdrücken.  Was  aber  nun  die  Oesammtkosten  des  Trans- 
portes der  Nettolast  betrifft»  so  ivivd  Ton  Weber  eben  daselbst  nachgewiesen, 
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Man  darf  somit  den  Schluss  ziehen,  d;is8  der  Betrieb  von  Local- 
Lalmen  für  grössere  GesellsclKifU'n,  welche  dieselben  fertig  und  unter 
Verpflichtung  der  Lieferung  des  Betriebsmaterials  ubernehmen,  eine 
jährliehe  Ausgabe  von  8500  Frcö.  pro  Kilometer  (17  000  Tblr.  pro 
Meile)  involvirt. 

Aus  dem  Gesagten  resultirt  indessen  noch  nicht,  dass  der  Be- 
trieb von  Localbalinen  nicht  dennoch  vortheilhaft  sein  könne.  Unter 
gewissen  Verhältnissen  können  <lieselben  ausser  den  Betriebskosten 
auch  einigen  Ertrag  für  das  Anlagecapital  liefern,  nnd  zwar  selbst 
dann,  wenn  sie  in  eigener  Verwaltung  betrieben  werden.  Ungeachtet 
der  Schwierigkeiten,  welche  ein  solcher  selbständiger  Betrieb  dar- 
bietet, ist  doch  anzunehmen,  dass  eine  kleine  Gesellschaft,  welche 
mit  einer  grosseren  nnr  VertrSge  Aber  die  Benutzung  des  Ansohluss- 
bahnhofes  und  Aber  den  Austausch  desBetriebsmaterialesabschliesst, 
eine  Localbahn  zuweilen  (d.  h.  eben  als  Ausnahme,  nicht  als  Regel) 
Tortheilhafter  betreiben  kann,  als  es  einer  grossen  Yerwaltang 
möglich.  Dies  wdrde  indessen  nur  unter  einer  einzigen,  aber  durch- 
schlagenden Bedingung  geschehen  können:  Der  Staat  und  das 
Publicum  müssten  im  fraglichen  Falle  geringere  Ansprfiche  an  das 
ganze  Unternehmen  als  Transportanstalt  stellen.  Von  einer  kleinen 
GeBeUsohaft  wflrde  der  Staat  vielleicht  nicht  verlangen  können,  dass 
sie  die  Post,  die  Gendarmen ,  Telegraphenbeamten  etc.*  ohne  alle 
und  jede  Entschädigung  transportire ,  ebensowenig  wie  ermässigte 
Sätze  für  die  Beförderung  von  Militär  und  Kriegsmaterial  gefordert 
werden  dürften,  —  Leistungen,  die  in  ihrer  Gesamratheit  eine  ganz 
erhebliche  Last  repräsentiren.  Das  Publicum  seinerseits  hatte  ein- 
sehen zu  lernen,  dass  die  Zahl  der  Züge  auf  ein  Minimum  beschränkt 
werden  müsse  und  dass  man  für  Sonn-  und  Festtage  nicht  die 
Stellung  einer  Unmasse  von  Wagen  beanspruchen  kann,  welche 
während  gewöhnlicher  Tage  unbenutzt  bleiben  müssten. 

Endlich  würde  man  die  Telegraphen-  und  Distancensignale 
weglassen,  was  bei  der  geringen,  12 Km  in  der  Regel  nicht  über- 
steigenden Fahrgeschwindigkeit  —  die  der  der  gewöhnlichen  Pferde- 


dass  sich  diese  Kosten  auf  den  in  Europa  betriebenen  Schmalbalmen  aus- 
nahmslog  hölier  stellen,  als  auf  NorTiialspurbalmen  ähuliclier  Verhältnisse  und 
swar  im  grotien  Dnrchicluchmtte  in  der  Proportion  von  4*74  zu  2*45  oder 
wie  19:10,  eo  dsM  ent  bei  efaier  Spnrwdte  von  0*75 m  die  Eripaniin  an 
den  Bankottan  einer  Bahn  den  Mehraufirand  bei  deren  Betrieb  aufwiegen 
würde,  yoransgesetzt,  dass  die  Baukosten  nach  Haassgabe  der  Spiurweite  ab- 
nehmen, was  jedoch  für  selir  kleine  Spuren  nioht  mehr  zutrifft,  indem  diese 
verhältnisrnnäMig  theorer  kommen. 
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zdtaig  ersobemt. 

Sohlieflfllioli  wifarde  man  in  den  von  der  Bahn  berührten  Orten 
einzusehen  haben,  dass  ^e  Gegellschafb,  welche  mit  dem  Capitalc 
des  betreffenden  Landstriches  nnd  unter  ungunatigen  Verhältnissen 
arbeitet,  die  Fahrpreise  und  Tarife  erliöhen  müsse,  was  man  einer 
tenistehenden  Gesellschaft,  über  deren  liesourcen  stets  unklare  Vor- 
stellungen herrschen,  niemals  zugestehen  würde.  Hieraus  darf  viel- 
leicht gefolgert  werden,  dass  die  obenheregten  LocaUtahnen  des 
Elsasses  und  der  Vogesen  unter  eigener  Vi-rwaltung  höhere  Einnahmen 
und  geringere  Ausgaben  erzielt  haben  würden ,  als  dies  seiner  Zeit 
unter  der  Betriebsverwaltung  des  Ostbahnnetzes  der  Fall  gewesen, 
und  gegenwärtig  unter  der  Betriebsverwaltung  der  lieichseisenbalinen 
für  Elsas» -Lothringen  tliatsächlich  der  V.iW  ist.  —  Doch  auch  unter 
dieser  Voraussetzung  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  der  llauptnutzen 
der  Localbahnen  stets  in  ihren  indirecteu  Vortheilen  und  in  der 
Entwickelung  der  Wohlhabenheit  des  Landes,  des  Thaies  oder  des 
verlassenen  Erdenwinkels  am  Ausgange  zum  Hochplateau  zu  bestehen 
haben  wird.  Das  wolle  man  bei  jeder  Locaibabn  beachten  and 
daher  die  weite  Gründertasche  lieber  gleich  von  vornherein  zunähen, 
damit  die  Versuchung,  bei  den  nädisten  Anleihen  noch  mehr  hinein- 
anstecken,  nicht  allzu  gross  werde. 

B.  Baukosten.  Die  Frage  der  Baukosten  der  Secundarbahnen 
hat  Rnelle  in  den  Annales  des  Fonts  et  Chaussees  (1868)  nSher 
untersnoht.  Es  wird  annichst  darauf  hingewiesen,  dass  sdion  die 
Herstellniig  der  firanaösisohen  Bahnen  aweiten  Ranges  nur  auf  Ghmnd 
bedeutender  Stastssnbventionen  möglich  geworden  sei,  und  dass  die 
Bankostetn  dieser  Bahnen  nicht  wesentlich  verschieden  voh  denen 
der  Bahnen  ersten  Ranges  sind.  Sobald  «ich  nun  fOr  Bahnen  unter- 
geordneten Ranges  selbstSndige  Gesellschaften  bildeten,  so  hatten 
dieselben  im  Allgemeinen  mit  so  erheblichen  Schwierigkeiten  su 
kämpfen,  dass  eine  grosse  Ansahl  derartiger  IJntemehmungen  nicht 
zu  Stande  kam.  Die  fraglichen  Schwierigkeiten  sind  namentlich-  ^ 
folgenden  UmstSnden  begründet  gewesen:  •  ..  r  .t» 

1)  Bei  allen  isolirten  Yerwaltongen  exreicfaen  die' allgemeinen  "  - 
Ausgaben  einen  Terhältnissmässig  hohen  Grad,  der  zu  den«  *  - 
Einnahmen  oft  in  schlechtem  Verhiiltniss  steht.     •  '    '     .  - 

2)  Bei  vielen  Unternehmungen  dieser  Art  sind  Contracte  über 
Herstellung  der  Bahn  in  Generalentreprisc  von  verhängniss- 
vollem iCinfluss  auf  das  zu  schaffende  iiauobject  —  die   ,  . 
Balm  —  und  auf  die  Existenz  der  Bausubjecte  —  die  Gründer- 
gesellscbaft  — r  geworden.   
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3)  Die  GeldbeMliafitog  iil  koetspifilig  in  Folge  der  privUegurteo 
GrflnderdielMtftlile.  Auch  mä  erhebliohe  Opfer  namentfidi 
in  denjenigen  Fallen  onTermeidliefay  sobild  weitere  Anldben 
snr  VoDendnng  des  Unternehmens  erfinderiieh  werden,  indem 
die  Oapifalien  der  errten  Anleihe  in  der  Regel  nur  com 
Theil  Terbant,  smn  andefen  meist  betrSolitiicheren  Dieile 
in  den  Taseben  des  Grfinderoonsortinms  verschwinden.  Die 
heitere  Geschichte  des  prenssisehen  Pivat^senbshnban- 
schwindels  ist  m  hinreichend  bekannt,  als  daas  es  nöthig 
wäre,  für  Obiges  besondere  Beispiele  derPraads  anfioxihlen. 
Hieraus  folgt  aber  höchst  natnrgemliss: 

4)  Dass  gewöhnlich  ein  MissverhültnisR  zwischen  der  Höhe 
der  Anlage-  und  Betriebskosten  gegenüber  der  Grösse  des 
wirklichen  Verkehr«  sich  nachträglich  herausstellt. 

5)  Um  nachzuweisen,  in  wieweit  die  Kosten  des  Bahnbaiies 
von  den  Terrain  Verhältnissen  abhängig  sind,  und  um  zu 
zeigen,  dass  aussergewöbnlich  billige  Bahnen  nur  unter 
gfinstigen  localen  VeriuUtnissen  gebaut  werden  können,  hat 
man  die  BankoBten  einer  grossen  Anzahl  franzönscher 
Bahnen  zusammengestellt,  unter  Reduction  derselben  auf 
.diejenigen  einer  eingeleisigen  Bahn'*').  Diese  Reduction 
ist  unter  Benutzung  der  auf  Erfahrung  beruhenden  Sätase 
geschehen,  dass  bei  zweigeleisigen  Bahnen  das  zum  zweiten 
Gteleise  erforderliche  Terrain  etwa  i/^o  der  Gesammtkosten 
des  Grunderwcrbes  erfordest,  und  dass  man  durch  die  Ein- 
schränkung der  bezüglichen  Erdarbeiten  und  Kunstbauten 
einer  sweigeleisig  projectirten  Bahn  auf  die  für  ein  Geleise 
erforderliche  Ausdehnung  etwa  Vs  der  betreffenden  Geaammt- 
ausgäbe  erspart 

Mit  XTebergehung  der  Details  der  bezeichneten  XTnIersncfaung, 
welche  von  einer  zweckmässig  angeordneten  graphischen  Darstellung 
begleitet  ist,  mag  hier  nur  bemerkt  werden,  dass  die  Baukosten 
schliesslich  iii  solche  gruppirt  sind,  bei  denen  sich  der  Einfluss  des 
Terrains  (Grunderwerb,  Oberbau,  Bahnhöfe,  Hochbauten)  geltend 


*)  Im  EinUange  damit  wird  hier  nochmals  auf  die  bereits  Eingangs 
gegebene  Präcision  der  „Secundärbahn"  verwiesen,  wonach  dieselbe  auch 
im  Unterbau  eingeleisig  hergestellt  ist.  Die  anderweiten  öconomischen 
Bücksicbten,  die  behufs  Yerbilligung  der  Bahnanlage  ausserdem  noch  mit 
obgewaltst  haboi,  •owit  der  ITmituid,  ob  eine  Beductioo  der  Spur  statt- 
ftad  oder  jiicht,  rind  keinerlei  bedingende  Momente  für  den  BegiifT  einer 
SeenndIrtNäm. 
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maolit  und  in  tololie,  welche  weientiidi  Ton  den  TermoYeiliültoifisen 
abhängen  (Vorarbeiten,  Bauleitung,  Erdarbeiten,  Knmtbauten). 


v                  ■        ■  ,      •  '  1  ■ 

ü  -3  -5 

C  S-< 

<  V. 

-S  -5: 

•       1      1  ^ 

'f.  X 

^     ™,  ® 
«TS  «5  S 

,     .  M  

,  ^nwma 

Ter rain  Charakter 

'/:    V  X, 

2     s  fl 

^  n  ^  j- 

O   0«  ? 

2  s    •  *  s 

■r  -  ~  -s  « 

S  c  §  «  i- 

t«  S  «  'S 

=3  'S  2  S 

^  a 

Fruins 
]iro 
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Thaler 
pro 

Fraucs  pro  Kilometer 

uieler 

Meile 

1 .  Sehr  schwierige  Terrainverhältniate 

115  000 

185  000 

21000 

280  000 

560  000 

2.  TerrHinverhältiiisse  mittlerer  Art  . 

105  000 

95  000 

20  900 

220  UUO 

440  000 

S.  Günstige  Terrainverhältaiase  .  <  . 

82  000 

74000 

14000 

1,70900 

840  000 

4.  Ansnahnurweise  günstige  Tehraia« 

yerhftItDisse  und  thttnUchste  Ein- 

scliräukung  aller  Baukosteu     .  .  * 

65  000 

83  000 

8  000 

10«  000 

212000 

Zur  vierten  Gruppe  «gehören  die  Bahn  von  Strassburg  iiad» 
J>arr,  die  schottischen  Balim  n  und  einige  schwedisclie.  Jene  letztcM-cn 
Bahnconiplexe  haben  circa  11000  Frcs.  pro  Kih)ineter  gekostet  und 
liefern  bei  9700  Frcs.  Bruttoeinnahme  und  GOOO  Frcs.  Betriebskosten 
immerhin  nur  3*36  Proc.  Verzinsung  des  Baucapitals. 

Die  Betriebskosten  repartiren  sich  wie  folgt: 

Direction  nnd  allgemeine  Ausgaben ....     900  Frea*  pro  Kilometer. 

Unterhaltung  der  Geleise  etc   900    n      it  n 

Betriebsmaterial  und  Zugkraft   2000    ,1      „  „ 

Eigentliche  Betriebskosten  (Geluilter  etc.)  1500   »      j»  » 
Miethe  und  Unterhaltung  der  Betriebs- 
mittel   700    ^      „  „ 

«    — ..  ■ ..  . 

Summa  . . .  6000  Frcs.  pro  Kilometer. 
Es  darf  angenommen  werden,  daaa  diese  Snmme  nahezu  das 
Ifinimnm  der  Betrieblkosten  räer  normalsparigen  Secnnd&rbahn 
reprasentire. 

Man  wird  sonach  femen^eit  den  Schluss  ziehen  dürfen,  dass 

das  Minimum  der  Kosten  einer  nach  den  bisher  gültigen  Principien  con- 
struirten,  norinalspurigen,  eingck'isigen  Secundärbahn  zu  100  000  Frcs. 
pro  Kilometer  anzunehmen  ist.  Es  werden  jedoch  die  Bahnen  nur 
juter  besonders  gflnsti^en  Terrainverhältnissen  für  gej^apnte  Summe 
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SU  beflobaffen  seiii,  nfimlioh  da ,  wo  die  Bahn  dnrohweg  in  Terrain- 
höhe  gefuhrt  werden  kann,  wo  alcio  ^eder  Anftrag  noch  Abirag  vor- 
kommt, die  Erdarbeiten  und  KnniHbanten  demsnfolge  aaaammen 
nicht  über  Frcs.  25000  kosten,  also  etwa  nnr  Vi  des  Gesammt- 

betrages  abaorbiren. 

Für  solche  Bahnen  billigster  Constrnction  kosten: 

1)  DcrOber])au  der  tiTieii  Bahn  und  derliahu- 
höfe,  die  Hochbauten  derselben  und  und  die 


Wärterhäuser  durchschnittlich  ..........  Frcs.   46  000. 

2)  Vorarbeiten,  Bauleitung,  Grunderwerb,  Ca- 
pitalverzinsnng  während  der  Bauzeit   »   -  30000. 

Hierzu  nach  Obigem: 

3)  Krd-  nnd  Kunstbauten    »      25  000. 

Pro  Kilometer  Summa  .  . .  Fros.  100000. 

i)  Das  Betriebsmaterid  ist  für  den  kleinsten 
Verkehr  und  die  beschränkteste  Anzahl  der 
Züge  zu  veranschlagen  auf  mindestens  ....    Frcs.  15000. 

Summa  Baukosten  incL  Betriebsmittel 
pro  Kilometer   Frcs.  115000. 


entsprechend  Tbk.  280000  pro  Meile. 

Die  Bmttoeinnahmen  haben  demnach  EnnSehst 
EU  decken  die  Vendnsung  und  Amortisation 
dieser  Summe,  also  bei  einem  Zinsluss  von 
5*5  IW   Frcs.  6325. 

Femer  die  auf  ein  Mnimnm  reducirten  Betriebs- 
kosten mit   „     5  675. 

Demnach  Betriebskosten  pro  Kilometer  Summa   Frcs.  12  000. 

wobei  die  Annuitftten  der  Erneuerung  der  Geleise  nnd  des  Betriebs- 
materiales  ganz  unberücksichtigt  geblieben  sind.  Das  Minimum 
der  Bruttoeinnahmen  hat  demgemftss  Frcs.  12000  pro  Kilometer 
(24000  Thir.  pro  Meile)  zu  betragen,  wenn  die  Linie  ihre  Kosten 
decken  soll,  wobei  freilich  von  einer  Verzinsung  noch  nicht  die 
Rede  ist 

Sobald  indessen  die  fraglichen  Bahnen  in  einem  einigermaassen 
coupirten  Terrain  zu  erbauen  sind,  so  werden  die  Anlagekosten 
sofort  erheblich  wachsen  (vergleiche  die  vorstehende  Tabelle).  Jeder 
Zunahme  derselben  um  40  000  Frcs.  entspricht  aber  eine  Vermehrung 
der  Zinsen  für  das  Anlagecapital  von  beiläufig  2200  Frcs. ,  und 
ferner,  da  mit  den  stärkeren  Steigungen  und  engeren  Curvcn  die 
Betriebskosten  ebenfalls  wachsen,  auch  eine  Vermehrung  der  letzteren. 
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Man  wird  annehmen  dürfen,  dass  eine  Bahn  conpirter  Gegend 
incl.  Betriebs material  mindestens  löOOOOFrcs.  pro  Kilometer  kosten 
werde,  und  diiss  zur  Deckung  der  i^au- und  Betriebskoöten  mindestens 
15  000  FrcB.  Bruttoeinnahme  (30  000  Thlr.  pro  Meile)  erforderlich 
Kind.  Würde  aber  eine  Bahn  unter  schwierigen  Terrainverhältnissen 
20  000  Frcs.  pro  Kilometer  kosten,  so  muss  die  Bruttoeinnahme 
schon  mindestens  18  000  Frcs.  (36  000  Thlr.  pro  Meile)  betragen, 
wenn  die  Linie  einigerniaassen  lebensfähig  sein  soll. 

Man  darf  nach  diesen  Darlegungen,  ihre  Richtigkeit  voraus- 
gesetzt, demnach  im  Allgemeinen  nicht  erwarten,  «lass  nornialspurige 
Secundiirbahnen,  von  denen  die  Mehrzahl  als  Localbahnen  mit  sehr 
schwachem  Betrieb  und  demgemäss  niedrigen  Bruttoeinnahmen 
figuriren  würde,  einen  directen  Ertrag  ihres  Anlagecapitals  zu  gewähr- 
leisten  im  Stande  BUuL  Mit  Ausnahme  einiger  Departements  oder 
Tbeiie  derselben,  wo  keine  Terrainschwierigkeiten  vorliegen,  nnd 
wo  es  zulässig  ist,  sehr  billig  zu  bauen,  werden  die  fraglichen  Bahnen 
in  Frankreich  Ausgaben  veranlassen,  die  in. schlechtem  Yerhältniss 
stehen  zu  den  directen  Vortheilen,  die  man  von  ihnen  erwarten 
kann.  Die  Geschichte  der  Qber  Sackbahnen  bis  jetst  Torliegenden 
Erfahrungen  ist,  wie  gesagt,  auch  in  Frankreich  nur  zu  sehr  geeignet, 
die  Thatsaohe  zu  bestätigen,  dass:  „So  lange  die  Technik  des  Bisen- 
bahnbaues  und  Betriebes  l&r  Localbahnen  nicht  wesentliche  Modi- 
fioationen  erleidet|  dieselben  nur  in  seltenen  Fällen  und  unter  besonders  . 
gfinstigeu  Verhältnissen  rentable  Unternehmungen  im  eigentlichen 
Sinne  des  Wortes  sein  können,  —  dass  jedoch  anderersäts  die  in- 
directen  (volkswirthschaiUichen)  Vortheile  auf  solchen  Bahnen  unter 
allen  Umständen  derartig  sind,  dass  dieselben  selbst  erhebliche  Opfer 
seitens  aller  Betheiligten  aufwi^n«* 

Schwedlaohe  Seeundärbahnen,  In  Betreff  der  schwedischen  .Bisen- 
bahnen  diverser  Spurwdten ,  die,  wie  bereits  früher  hervoigehoben 
wurde,  sammt  und  sonders  nur  als  eingeleisige  Bahnen  (auch  im 
Unterbau)  erbaut  sind,  und  die  daher  recht  eigentUcb  zu  Verglei- 
chungen  in  Betreff  des  Einflusses  der  Spurweite  auf  die  Baukosten 
geeignet  erscheinen,  bringt  der  Engineering  (Februar  1873)  inter- 
essante historische  Daten  und  Zusammenstellungen  der  Bau-  und 
Betriebskosten,  denen  wir  nachfolgende  Mittheilungen  entlehnen. 

Sowie  in  England  und  auf  beiden  Continenten,  wühlte  man 
auch  in  Scliweden  für  das  Staatsbahnnetz  die  4'  8V2"  Spurweite 
(1*435  m).  Die  Regierung,  welche  eine  lange  Reihe  von  Jahren 
hindurch  in  Schweden  allein  Eisenbahnen  baute,  und  besonders  ihr 
Chefingenieur  Nils  Ericson  fanden  es  nicht  ttir  rathsam  (und  zwar 
aus  sehr  wohl  erwogenen  Gründen),  durch  Einiuhrung  verschiedener 
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Spurweiten  die  Einftehheit  «ncl  Einheit  des  Betriebes  auf  dem  weit 
ausgedehnten  Schienennetze  zu  stören.  Erst  als  Privatunternehmer 
auftauchten  und  die  frequentepten  Linien  verijriffen  waren,  gewann 
die  Fmge  der  engeren  Spur  allerdings  einiges  Interesse,  indessen 
entscliied  m:\n  sicii  in  der  Kegel  schliesslicli  dennoch  zur  Normalspur. 
Ja  man  erweiterU'  neuerdings  sogar  eine  3'  6"  spurige  Bahn  (Sounds  val- 
Torpsliunimer)  auf  Normaispur. 

l^eberhaupt  griff  man  in  Schweden  ftir  Bahnen  schwachen 
Verkehres  —  nnd  zwar  mit  vollem  Beohte  —  lieber  znr  leichteren 
Bauweise  als  zur  Sclimalspur,  so  dass  man  dort  unter  den  bis  jetiEt 
betriebenen,  resp.  im  Bau  begriffenen  2400  engl.  Meilen  des  gesammten 
Schienennetces  nnr  17  Proc.  enge  Spnr  beiltflEt  Von  diesen  17  Proc 
liegen  5  Proc.  isolirt^  während  die  übrigen  12  Proc  mit  dem  Hanpt- 
netsse  sosamraenhftngen.  Die  isolirten  Linien  repräsentiren  9  getrennte 
knrze  Stücke  in  den  verschiedensten  Gegenden  der  weit  nach  Norden 
sich  erstreckenden  HalbinseL  Sie  betragen  susammen  115  engL 
Meilen  und  dienen  hauptsächlich  snrBefördemng  von  Mineralien  nnd 
Holz  zwischen  Beigwerken  undSeeen  oder  der  Küste;  ihr  Personen- 
verkehr ist,  wo  fiberhjinpt  vorhanden,  keiner  Rede  werth. 

Die  Normalspur  repräsentirt,  wie  schon  angedeutet,  zwei  Glassen, 
nümlich  in  schwerem  Bau  und  leichtem,  während  die  Scbmalbahncn 
die  vier  verschiedenen  Breiten  von  4',  3'  6",  3'  und  2'  6"  engl,  auf- 
weisen. 

Die  scliwedischcn  Staatsbahnen  mit  ihrer  Normaispur  schwerer 
Constriiction  kosten  7000  £  pro  engl.  Meile  und  erlauben  eine 
Maximalthlirgeschwindigkoit  von  37  engl.  Meilen  pro  Stunde.  Die 
Scliienen  wiegen  dabei  GO — G6  Pfd.  engl,  pro  Yard  engl.  Die 
mittlere  Fahrgeschwindigkeit  auf  den  Staatsbahnen  erreicht  bei  den 
schnellsten  Personenzügen  2^  engl.  Meilen;  die  der  übrigen  nach 
schwei  ejn  System  erbauten  Bahnen  betrügt  indessen  nur  15 — 16  Meilen 
engl,  per  Stunde. 

Die  Normalspur  leichter  Construction  kostet  £  4000,  pro  Meile 
engl,  und  erlaubt  eine  Maximalfahrgescliwindigkeit  von  23  Meilen, 
bei  einer  mittleren  von  drca  12 — 15  Meilen  engl,  pro  Stande. 

Im  Durchschnitte  würde  man  demnach  ein  Normalspnmetz  von 
£  6000  nnd  33  Meilen  engl,  znlässiger  Maximalfahrgesohwindigkeit 
erhalten. 

Die  engspurigen  Bahnen  ergeben  einen  durchschnittlichen  Kosten- 
aufwand von  2090  £  pro  Meile  engl,  bei  einer  Maximalfahrgeschwindig- 
keit von  nicht  mehr  als  15  Meilen,  der  eine  mittlere  von  etwa  8  Meilen 
engl,  entspricht. 
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Der  bedeutende  Koste nuntersclüed  erklärt  sieh,  wie  wir  aus- 
drücklich hervorheben  müssen,  uns  der  Thiitsache,  duss  die  Schmal- 
spurbahnen kein en  l*ersünenverkehr  haben.  Jiässt  man  diesen 
gewichtigen  EinHuss  unberücksiclitigt,  so  stellt  .sicli  sofort  lieraus, 
dass  die  Kosten  der  verschiedenen  Buhnen  sehr  zutreÜend  ihren  zu- 
lässigen Fahrgeschwindigkeiten  direct  proportional  sind. 

Belilsche  Beoundarbahnen  für  KoMentratispoiie,    Einige  Worte 
Qber  das  bereits  oben  berflhrte  belgische  Schmalspnmets  (lignes  du 
Haut  et  Bas  Fl^nu),  obwohl  dasselbe  ausschliesslich  dem  Kohlen- 
verkehr dient^  dfiiüen  nützlich  sein,  da  dasselbe  ausserhalb  Belgiens 
•  nicht  einmal  dem  Namen  nach  bekannt  ist. 

Die  schmalspurigen  Schienenwege  des  Bassin  Möns  im  süd- 
westlichen Tlieile  Belgiens  bestehen  l)ereits  seit  1830,  waren  also 
wohl  die  ersten  Eisenbalinen  des  Continentes  und  wurden  nut  einer 
Spurweite  von  1*20  m,  gemessen  von  Schieneniuitte  zu  Mitte,  erbaut. 
Dieselben  bilden,  wie  wir  ausdrücklich  hervorheben  möchten,  keines- 
wegs isolirte  Verkehrsstrassen,  sondern  ein  vollständiges  Netz  untcT 
sich,  wofür  die  Geschichte  der  Sclunalspurbahnen  bis  dato  kein 
zweites  Beispiel  darbietet.  Sie  verbinden  die  zahlreichen  Kolilen- 
gruben  und  industriellen  Etablissements  des  Districtes  von  Flenu 
sowohl  unter  sich,  als  mit  der  grossen  Uauptwasserstrasse  des  Landes, 
dem  Mons-Conde-Canal. 

Die  Totallänge  des  Netzes  beträgt  92  Km,  wovon  circa  V3 
auf  die  nach  den  Gruben  abgehenden  Zweige  kommt  Das  Netz 
fuhrt  durchgängig  Doppelbahn  (und  ist  sonach  wohl  das  eimdg 
dastehende  Beispiel  einer  doppelgeleisigen  Schmalspur !),  doch  liegen 
in  einzelnen  Sectionen  3,  auch  4  Geleise.  Der  Verkehr  ist  dermaasscn 
kolossal,  dass  die  durchschnittliche  jährliche  Bruttoeinnahme  IVs  Mil- 
lionen Francs  beträgt.  Die  Masdmalrampen  erreichen  25  pro  lOOO 
(1 : 40),  die  durchschnittliche  Steigung  betrSgt  10  pro  1000  (1  : 100), 
wahrend  die  kleinsten  Radien  nur  30  m  aufweisen.  OberbanconstniO" 
tion  und  Schienen  gehören  selbstverstfindlieh  sehr  verschiedenen 
Epochen  an  und  wi^n  letztere  28*33  und  36  Kg  pro  Meter. 

Seit  1.  Januar  1871  hat  die  Regierung  den  Betrieb  von  der 
bisherigen  €tesellschaft  Übemommen.  Das  rollende  Material'  gehört 
theüs  den,  Kohlengruben,  theils  den  diversen  Sisenbahngesellschaften 
des  lisades  an,  woraus  sich  die  grosse  Mannigfaltigkeit  der  Betriebs- 
mittel zur  Genüge  erklärt 

Die  Wagen  wiegen  durchschnittlich  2ü00  Kg  leer ,  bei  einem 
Fassungsraume  von  24  bis  40  Hl  Kohlen  (d.  h.  2200—3600  Kg); 
das  todte  Gewicht  ist  demnach  ziemlich  beträchtlich. 
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Das  Umladen  der  Kolde  kostet,  insowdt  dasselbe  ans  diesen 
Wagen  in  die  Wagen  der  Normalspnr  stattfindet,  Frcs,  0*20  pro 
Tonne  (1000  Kg) ,  den  Werthverlust  der  Waare  nicht  mit  in  An- 
schlag gebracht  (der  jedenfalls  mehr  als  20  Centimes  ausmacht!), 
wahrend  da«  directe  Stürzen  des  Inhaltes  in  den  Kaum  der  Canal- 
schiffe  selbstverständlich  nichts  kostet. 

Der  Dienst  auf  der  Schinals])ur  geschieht  durch  zweiaxige 
Tenderinuüchinen  diverser  Categorien  von  15 — 18  Tonnen  Dienst- 
gewicht. 

Die  Herst  elhiiigskofttt'ii  des  Netzes  betrugen  seiner  Zeit 
TlOOOFrcs.  pro  Kilometer  und  ergab  der  Betrieb  IOV2  Proc.  mittlere 
Diviiiende  pro  Jahr.  Mit  Uebernahme  des  Betriebes  durch  den 
Staat  wurde  seitens  desselben  die  LTmwandelung  des  Netzes  in 
die  Normal8})ur  beschlossen  (und  ist  zur  Zeit  b<'reit8  fast  gänzlich 
durchgeführt),  wozu  die  Grösse  der  Massentransporte  vollkoranien 
berechtigte,  so  dass  es  auch  mit  dieser  schmalspurigen  Uerrlichkeit 
au  £nde  gebt.  —  Sic  traosit  gloria  muudil 


D.  Allgemeine  Betraehtnngen  der  Seenndärbahnen 

mit  besonderer  Rücksicht  auf  die  Frage  der  Spur- 
weiten. 

Seoondirbabnen,  d.  b.  Babnen  mit  eingeleLdgem  Unterbau  nnd 
fiberbanpt  billigem  Ban  nnd  Betrieb,  werden  im  Allgemdnen  daan 
berufen  sein,  in  Gegenden  aobwaeberBerölkemngnndToranasiobtlicb 
geringer  Verlcebrsentwickelnng  die  Segnungen  der  Scbienenverbin- 
dnngen  binznffibren,  indem  ne  dieLficken  des  weitmasehigen  Ketres 
äer  Hauptbabnen  mebr  nnd  mebr  ansf&Uen, 

Indien,  Rnssland,  Amerika  ete.  sind  LSnder,  die  bereits  aiia- 
gedebnte  Sohienenstrassen  besitzen,  doeh  sonAobst  vorwiegend  nur 
in  der  Form  von  Hauptbabnen.  An  die  Eiiotenpnnkte  dieser  letateren 
erst  werden  sieh  die  Ketse  der  Seeundfirlinien  anlegen. 

Die  Beibehaltung  der  Spurweite  der  Hauptbahnen  wird  sieb 
ftir  die  Secundämetze  im  Allgemeinen  ganz  von  selbst  verstehen, 
wenn  diese  letzteren  lebensfähige  Glieder  einer  Kette  werden  sollen. 

Für  Bahnen  rein  localer  Bedeutung,  welche  —  als  Tertiiirlinien  — »• 
von  den  Secundärnetzen  ausgehen,  kann  indessen  eine  Abminderung 
der  Spur  geboten  oder,  richtiger  gesagt,  zulässig  erscheinen.  Diese 
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l«tatere  Frage  wifd  mitidn  in  jedem  spedeUen  Falle  von  Nenem 
En  discntiTen  sein. 

Die  nufllsolie  Commisnon  (Februar  1870),  welohe  auf  der 
Featiniog-Bahn  in  Wales  ibre  Studien  maehte  und  gans  enlafid^t 
▼om  Fairlie'sclien  Champagner  naGliHauaeaur(iekkehrte(Teigleiebe 
die  damaligen  Zeitungsberichte),  geheint  ihre  Regierung  doob  nicht 
für  die  Adoptirung  der  Öchniulspur  (und  folgerichtig  der  Fairlie- 
Maschine)  begeistert  zu  haben,  indem  nur  zwei  derselben  überhaupt 
coneessioiiirt  wurden  (Livny  und  Nowgorod),  über  deren  Schicksal 
erst  noch  <lie  Zukunft  ihr  entscheidendes  Wort  zu  fiillen  haben  wird. 

Für  die  Secundärnetze  In<lien8  ist  England  nocli  zu  keinem 
Entschlüsse  gekommen,  da  noch  immer  um  verschiedene  Spurweiten 
gestritten  wird.  Offenbar  lassen  sich  für  Indien  mehr  als  nur  eine 
Spur  vertreten.  .Tedenfulls  aber  steht  fest,  dass  die  künlligen  Bahnen 
Indiens  engere  Sj>uren  als  die  bisher  dort  übliche  Breitspur  (5' f/' engl.) 
erhalten  werden,  wenn  es  auch  öffentlich  anerkannt  ist,  dass  kilin  s- 
wegs  dem  übergrossen  Spurmaasse  allein  die  enorme  Kostspieligkeit 
der  indischen  Schienenwege  (sowie  der  Betrieb  derselben  mit  Verlust) 
zur  Last  fiillt,  und  dass  auch  diese  Spur  gegen  die  kleineren  gross- 
artige  Vortheile  darbietet. 

Zu  der  breiten  indischen  Spur  gelangte  man  aber  durch  folgenden 
merkwürdigen  Zufall.  Im  Jahre  1842  constituirte  sich  nämlich  auf 
Veranlassung  von  Stephenson  eine  englische  Gesellschaft  zur  Er- 
bauung von  Eisenbahnen  in  Ostindien,  deren  Ingenieure  (zum  Theil 
aus  eingebildeten  Ignoranten,  zum  Theil  aus  Halbwissern  bestehend) 
der  breiten  Spur  prindpiell  „hold^  waren,  die  jedoch  —  vielleicht 
nur  ans  Ori^nalitätssuoht .  —  weder  die  Spurweite  4'  8V/'  «ngL 
(Nbrmalspur  beider  CSontinente),  noch  die  siebenfttssige  der  Gr«Kat 
Western  Bailway  adoptiren  wollten,  sondern  awisoben  beiden  die 
Weite  Ton  6^  wfiUten.  Offenbar  glaubte  man  auch,  «dass  einem 
grossen  Lande  dne  grosse  Spur  gebahre." 

Auf  diese  Weise  wurde  die  GeseUsohaft  glmch  Ton  ▼omherein 
um  den  ungeheuren  Yorthell  betrogen ,  die  duroh  langjährige  Er- 
fahrung festgestellten  Regeln  der  Dimensionen  und  Verhältnisse  der 
Normalspur  und  ihrer  Transportmittel  benutaen  an  können.  lo  der 
That  müssen  ftr  jede  Spurweite  erst  aparte  EifUirungen  gemaebt 
und  die  relativ  zweckmfissigsten  Abmessungen  der  Bahn  sowohl,  als 
ihrer  Betriebsmittel,  sowie  des  lichten  Raumprofiles  allemal  wieder 
von  Neuem  erfunden  oder,  richtiger  gesagt,  durch  langjährige  Praxis 
ausprobirt  werden,  nach  Ablauf  welcher  es  in  der  Regel  (oft  weit 
früher)  hohe  Zeit  geworden,  zur  Normalspur  des  I^andes  über- 
zugehen. 


432         8BCIJNBÄ£'  VHB  SUUJlALäPU&BAUNEN  £TC. 


In  diesen  BVagen  leitet  eben  bie  dsto  keine  niatfaematiselie 
Fonnel,  keine  graphische  DanteUmig,kdaieIirfkhnii^,  keine  Theorie» 
sondern  in  jedem  speciellen  Falle  vermögen  nur  langjährige  Empirie 
einerseits  nnd  schwere  Lehigelder  Andereraeita,  die  Millionen  feprftsen- 
tiren,  das  relativ  Richtige  endlich  za  treffen. 

Darum  wurde  oben  bereits  mit  Recht  betont,  dass,  von  der  er- 
probten Nornialspur  abi^ewiclien,  der  nächste  Gewinn  iu  jedem  Falle 
der  Hei,  dass  man  im  Dunkeln  umhertappe. 

Bleiben  wir  indessen  mit  der  Anwendung  dieser  Lehre  noch 
einen  Augenblick  bei  Indien  stehen.  Die  weitere  Folge  davon  war» 
dass  die  englisdie  Regierung,  unter  deren  Garantie  die  Bahnen 
gebaut  wurden  (es  wäre  ohne  diese  selbstverständlich  kein  Kilometer 
in  Indien  zu  Stande  gekommen)  fortwährend  bedeutende  Summen 
beizusteuern  hatten»  die  schliesslich  bei  5000  gebauten  und  mit  Ver- 
lust betriebenen  englischen  Mdlen  die  Bagatelle  ton  60  Millionen 
Pfund  Sterling  erreichten. 

Diese  Lehrgelder  verhalfen  zu  der  Einsioht,  dass  das  zeitherige 
System  verlassen  und  die  nodi  zur  Y^oUständigung  des  indischen 
Schienennetzes  angeblich  erforderlichen,  noch  weithin  projectirten 
vierzigtausend  (!)  englischen  Meilen  in  anderer  Weise  hergestellt 
werden  müssten.  Die  Kosten  der  Balmbauten,  die  bisher  nach  eng- 
lischem System ,  d.  h.  dem  solidesten,  aber  kostspieligsten  der  Welt 
ausgeführt  worden  waren ,  sollten  auf  ein  Minimum  plötzlich  herab- 
gebracht und  die  in  einfachster  Weise  zu  schaffenden  Schienen- 
.  /  Verbindungen  zwischen  entfernten  wichtigen  Punkten  hinfort  die  zu 
ihrem  Ausbau  noch  nothigen  Mittel  und  Einriclitungen  sich  selbst 
erst  verdienen  (belgisches  System,  Mrie  dies  namentlich  bei  den 
Staatsbahnen  gleich  von  vornherein  durchgeführt  wurde,  deren  als 
Ilolzbuden  ausgeführte  Hochbauten  erst  in  den  letzten  Jahren  nach 
und  nach  durch  angemessene  Baulichkeiten  ersetzt  wurden  und  noch 
fernerhin  werden). 

Zu  diesen  Maassregeln  schien  fllnigens  waüger  dieArmuth  des 
Landes  zwingend,  als  vielmehr  die  ungemein  gniise  geographische 
Ausdehnung  des  indischen  Schienennetzes  an  sich,  wenn  es  überhau|»t 
je  als  vollendet  und  mit  Yortheil  arbeitend  bestehen  sollte,  was»  wie 
schon  angedeutet^  bisher  keineswegs  der  Fall  war. 

Was  aber  nun  weiter  geschah,  braucht  kaum  gesagt  zu  werden; 
man  fiel  aus  einem  Extrem  in  das  entgegengesetate  und  adoptirte 
Ar  die  Hauptbahnen  des  Landes  im  Frincip  die  Schmalspur,  wobei 
man  sich  gegenwärtig  nur  nodi  um  die  Kleinigkeiten  von  2'  9*^,  3'  oder 
mdf     herumstreitet;  während  f&r  die  von  jenen  „Hauptbahneii^  ab- 
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zweigeinlen  Secuiulärlinien  sogar  die  niedliche  Breite  von  24"  ciPgl.  (1) 
zugeJasBeu  wurde. 

Wenn  für  Indien  nur  einigermaafisen  ein  älinlicber  Begriff  für 
^Hauptbahn"  gelten  darf,  wie  z.  B.  in  Europa  odor  Amerika  —  und 
das  steht  in  keinem  Zweifel  — ,  nun,  so  kann  es  nicht  ausbleiben, 
dass  die  3'  0"  Spurweite  (die  noch  kleineren  wollen  wir  den  grossen 
Kindern  und  allen  denen,  diees  werden  wollen,  als  kostspieliges,  aber 
harmloses  Spielzeug  überlassen  und  dieselben  daher  gar  nicht  in ' 
Betracht  ziehen)  sehr  bald  und  zwar  recht  gründlich  die  natär- 
liehen  Gebrechen  der  Schmalspur  in  ihrem  vollsten  Um- 
fange  hervortreten  lässt,  und  dass  die  bei  der  Anlage  erzielten 
Ersparnisse  in  durobaus  keinem  VerhSltnisse  stehen  werden  zu  den 
ungünstigen  Folgen  einer  durchaus  unzulänglichen  Transport- 
ffthigkeit  eben  dieser  „Hauptbahnen/ 

Nicht  nach  einzelnen  ftrmeren  Districten  mit  besonders  schwachen 
Bedingungen  der  Entwickelung  hat  sich  die  Wahl  der  Spur  f&r  das 
ganze  Land  zu  richten,  sondern  Yielmehr  nach  denjenigen  Gregenden, 
in  welchen  der  Verkehr  ein  Maximum  erreicht 

Die  3'  6"  Spurweite  (1'067  m)  scheint  in  der  That  die  engste 
zulässige  Breite  des  Fahrgestängeä.  Ueber  ihrö  Leistungsfähigkeit 
fehlen  jedoch  noch  immer  die  genügenden  Erfiihrungen  der  Praxis 
und  es  erscheint  uns  daher  die  definitive  Entscheidung  fÖr  ihre  Ein- 
föhrung  ein  mindestens  ebenso  grosser  Missgrifi",  als  vor  33  Jahren 
die  Einführung  der  Breitspur.  Endlich  bleibt  die  Frage  immerhin 
offen  und  wurde  dieselbe  im  englischen  Parlamente  als  eine  „offene** 
öffentlich  betont,  ob  eine  fähigere  Verwaltung  der  indischen  Bahnen, 
als  die  bisherige  es  war,  aus  der  Breitspur  von  5'  6"  nicht  vielleicht 
grössere  Bilanccu  erzielen  wurde,  als  auf  der  vertheidigten  Schmal- 
spur. 

»  Eine  Si)urweite  von  3'  6"  —  zur  Hauptbahn  erhoben  —  würdo 
in  ausgedehnten,  wenn  auch  armen,  aber  doch  höchst  productivcn 
und  der  Vcrkeln-sentwickelung  ebenso  fähigen,  als  bedürftigen  Ländern 
wie  Rusisland,  Indien ,  Amerika  im  Allgemeinen  ein  Bahnnetz  ent- 
stehen lassen,  das  nur  wenig  mehr  als  eine  armselige  Transport- 
einrichtung bleiben  würde,  die  über  das  bescheidene  Niveau  der 
einstigen  gelben  Kutsche  sammt  ihren  Briefwagen  in  Betreff 
der  Geschwindigkeit  und  Leistung  kaum  merkbar  sich  erheben 
.dürfte. 

In  allen  jenen,  wenn  auch  entlegenen  und  der  Cultur  zum  grossen 
Theile  noch  entbehrenden  Ländergebieten  sind  die  Bahnen  doch  immer 
als  ein  Culturmittel  von  unberechenbarer  volkswirthschaft- 
licher  Bedeutung  zu  betrachten,  durch  welches  die  Errungen* 
Patsholdt,  Stadien  etc.  28 
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Bobaften  der^Coltiintaateii  jenen  minder  begflnstigten  Ländern 
getragen  werden  sollen. 

Diese  Aiifg-abe  kann  aber  offonltur  nur  gelöst  wenlen  durch 
einen  gcsiclicrton,  ununterbrocheuen  untl  prompten  Verkehr  zwisclien 
den  einzehien  Distrieten  sowolil,  als  den  Endpunkten,  welche  durch 
die  liahn  einander  naliegerückt  werden  sollen.  Der  Sehienenweg 
muss  daher  den  beständigen  Austausch  i*ibernehmen  zwischen  den 
Producten  der  aufgeschlossenen  Gebiete  und  den  Fabrikaten  der 
Culturländer.  Er  muss  auf  Massentran sp orte  berechnet  sein.  Ober- 
bau und  Unterbau  müssen  mit  grösster  Solidität  ausgeführt  werden, 
um  den  ElementareinÜüBsen  dauernd  die  Stirn  zu  bieten;  die  Bahn 
muss  zu  Kriegszwecken  verwendbar  sein  (wozu  die  Sclimalspur  zu 
allen  Zeiten  unfähig!);  sie  soll  mit  Geschwindigkeit  und  Sicherheit 
betrieben  werden  können  eto*  —  Nichts,  absolut  Nichts  von  allen 
diesen  Forderungen,  die  wir  an  eine  Eisenbahn  im  gewöhnlichen 
Sinne  des  Wortes  als  Verkehrsmittel  zu  stellen  gewohnt  und  berechtigt 
sind,  vermag  jemals  die  Schmalspur  zu  erfüllen. 

Ueber  die  vermeintlicbe  Gewichtsreduction  der  Transportmittel, 
welche  die  Schmalspur  ^statte,  herrscht  nodi  grossartige  Ueber> 
treibung,  die  von  gewisser  Seite  her  ins  Leben  gerufen  und  von 
getreuen  Aposteln  auf  das  Lebhafteste  unterstützt  und  weiter  in  die 
Welt  hinausgelogen  wird.  Erst  kürzlich  hat  Weber's  gewaaidte 
Feder  jene  Illusionen  durch  Zahlen  der  Praxis  auf  ihren  wahren 
Werth  zurflckgeföhrt. 

Es  wurde  dabei  auch  unter  Anderein  nachgewiesen ,  dass  der 
scheinbar  vurthcilliaHere  Fussungsrauni  der  schmalspurigen  Betriebs- 
mittel, d.  Ii.  ein  günstigeres  Verhiiltniss  zwischen  Tara  und  Brutto,  - 
nur  auf  Kosten  der  Stabilität,  Solidität,  Geschwindigkeit 
und  Bequemlichkeit  des  Fahrzeuges  erzielbai*  sei. 

Wenn  wir  aber  solche  Opfer  bringen  wollen,  so  Ifisst  sich  auch 
auf  der  Normalspur  ganz  das  gleiche  Verhältniss  erzielen  (vergl. 
Sq1|1uss  dieser  Abhandlung:  Grundzüge  der  Secundärbahnen). 

Wenn  daher  z.  B.  für  norwegische  und  anstralisohe  eto.  Schmal- 
bahnen  der  absolute  Leiehtbaa  der  Betriebamittel,  der  Personen* 
sowohl,  als  der  Güterwagen ,  ausnahmsweise  durohgeföbrt  werden 
konnte  und  durfte  — ,  da  die  Betriebsmittel  nie  auf  Hauptbahnen 
übergolden  und  Überhaupt  nur  für  kleine  Geschwindigkeiten  (12  Km 
pro  Stunde,  also  die  Geschwindigkeit  der  gewöhnlichen  Strassen- 
fuhrwerkel)  berechnet  sind,  so  ist  die  todte  Last  —  seibat  unter 
diesen  erleichternden  Verhältnissen  —  noch  immer  eine  groise  und 
im  Ganzen  dem  anf  Hauptbahnen  nioht  oder  nnr  sehr  wenig  ver- 
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schieden,  deren  Fahrzeuge  in  erster  Linie  mit  Rüoksicht  auf 
Solidität  und  Gesell  windigkeit  (00  Km  }>er  Stunde)  erbaut  sind. 

Ahn  ist  es  wiedomm  nicht  die  Schmalgpur,  Bondem  lediglich 
das  Verzichten  auf  Geschwindigkeit,  Solidität  und  Bequemlichkeit, 
wodurch  die  todte  Last  bis  zu  gewisser  —  enge  voTgeseichneter  — 
Grenze  in  etwas  herabgebracht  wird. 

Bei  der  Normalspur  von  4' 8  Vs'' engl,  bilden  die  beiden  geraden 
Linien,  die  vom  Schwerpunkte  des  Wagens  aus  nach  den  inneren 
Kanten  der  Scfaienenköpfe  gesogen  gedacht  werden,  bekanntlich 
einen  Winkel  von  45^.  Je  grösser  dieser  Winkel,  desto  grösser 
ist  natfirlioh  die  Stabilit&t  des  Fahrzeuges.  Die  Grösse  dieses 
Winkels  ist  aber  aunachst  eine  Function  der  Spurweite,  gleiche 
Ausladungen  in  der  Breite  vorausgesetat  Der  Stabilit&tswinkel 
nimmt  daher  mit  der  Spurweite  ab  und  beträgt  beispielsweise  bei 
den  norwegischen  Fahrzeugen  «der  3'  6"  Spur  nur  noch  40  \  obgleich 
der  Wagenkasten  so  tief  als  möglich  herabgebracht  wurde,  indem 
man  den  Rädern  nur  800  mm  Durchmesser  ertheüte.  Dass  sich  die 
Räder  in  den  Wagenboden  hineinfuhren  lassen  behufs  Endelung 
günstiger  StabititätsveriiältnisBe,  wurde  bereits  angedeutet  und  auf 
die  desfallsigen  Beispiele  der  Praxis  verwiesen. 

Wir  geben  zum  Schlüsse  unserer  Abhan41inigen  überSecundär- 
bahnen  und  deren  Betriebsmaterial  dnen  Ausang  aus  der  JHiinleitung 
zu  den  ^Grundzflgen  der  Gestaltung  der  Seoundärbahnen,*^  revidirt 
von  der  Commissiön  des  Vereins  deutscher  Bisenbahnen,  Hannover 
1872,  welcher  zeigen  wird,  ob  und  inwieweit  unsere  oben  entwickelte 
Ansicht  Über  die  Constmction  und  den  Betrieb  der  Secundär-  und 
Schmalspurbahnen  einerseits,  sowie  über  deren  Gegenwart  und  Zu- 
kunft andererseits  mit  denjenigen  der  Competenzen  ül)ereinstimmen. 
Es  lieisst  dort  nämlicli*):  Als  secuiuläre  ßalmen  sind  solclu-  zu 
betrachten,  welche  nur  dem  localen  Verkehre  dienen  und  somit 
einen  durchgehenden  Verkehr  zwischen  den  Hauptbahnen  nicht 
vermitteln  **). 


*)  Da  wir  das  ans  der  beregten  «Einleitaiig''  Hitnitlieilende  im  Original- 
wortlante  wiedergeben,  lo  wolle  man  uns  Dicht  für  die  Sehwülttigkeiten  des 

ßtyles  verantwortlich  machen! 

**)  Es  wurde  bereits  obeu  darauf  hingewnesen ,  dass  unter  Secundärbalin 
eine  solche  zu  vei'stelien  sei,  welche  im  Unterbau  (also  für  alle  Zeiten) 
eingeleisig  angelegt  ist.  Ein  anderes  durchschlagendes  Kennzeichen 
derselben  exiatirt  nicht  let  eine  solche  Balm  nonnalspurig ,  so  wird  sie 
nebenb^  so  jeder  Zeit  „dundigehende  Verkehre  ennittehi*,  ToranegeBetst, 
dass  sie  überhaupt  mit  Hauptbahnen  in  Verbindung  steht,  dabei  aber  iloch 
für  alle  Zeiten  .Seeondarbahn"  bleiben.  Daaa  ihre  Wagen  den  Normalien  der 

28* 
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Der  Zweck  soloher  Bahnen^  wird  erreicht  daroh  billige  Her* 
steUung  und  billigen  Betrieb,  insofern  geringe  Ansprüche  an  Fahr- 
geschwindigkeit und  Bequemlichkeit  gestellt  worden. 

Die  Bedentong  der  Eisenbahnen  für  die  Volkswirthschaft,  die 
Wehrkraft  und  damit  f&r  die  politische  Maohtstellnng  eines  Staates 
ist  80  augenscheinlich  und  auch  wohl  so  allgemein  anerkannt,  dass 
die,  hohe  Wichtigkeit  eines  immer  enger  gemaschten  Schienennetses 
weitere  Darlegung  und  Beg;rfindung  nicht  bedarf  etc. 

Kachdem  bisher  vorragsweise  Linien,  wdche  in  einem  starken 
(Ertlichen  oder  in  einem  grossen  durchgehenden  Verkehre  die  Ver- 
binduDgen  in  sich  tragen:  neben  hohen  Betriebsauslagen  auch  die 
sur  Verzinsung  und  allmählichen  Abtragung  grosser  Anlagecapitalien 
erforderlichen  Summen  anfaubringen ,  ausgebaut  und  grossentheils 
in  den  Händen  von  Gesellschaften  sind,  denen  eine  Verpflichtung 
weder  obliegt,  noch  au&uerlcgeu  ist,  auch  die  minder  ertragsfittugen 
Linien  za  bauen,  und  nachdem  femer  yielen  Richtungen,  in  welchen 
Eisenbahnen  dringend  wünschenswerth  sind,  eine  solche  Wichtigkeit  . 
nicht  beigemessen  werden  kann,  dass  für  den  Staat  eine  Verpflichtung 
vorläge,  solche  selbst  zu  bauen,  oder,  was  wenigstens  im  Erfolge 
ziemlich  dassen)c  ist,  eine  Ziiisganiutie  fTir  das  Anlageeapjtal  der- 
selben zu  üV)eriieliinen,  —  iiaclulem  also  die  Wege  nicht  zum  Ziele 
fuliren,  auf  welchen  Eisenbahnen  bisher  meistens  zu  Stande  gekommen 
sind,  wird  man  andere  Mittel  aufsuchen  müssen,  um  solche  Bahnen 
ins  Leben  zu  rufen. 

Die  Mittel  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  bestehen  darin,  das  • 
zu  verzinsende  Anlagecapital  solcher  Balmen  so  niedrig  zu  stellen 
und  dieselben  so  zu  bewirtlischafti'u ,  dass  der  Reinertrag  des  zu 
erwartenden  Verkehres  zur  Vei  zinsung,  resp.  allmählichen  Abtragung 
des  Anlagecapitals  ausreichen  kann. 

Zur  Durchführung  dieser  Aulgabe  wird  mau  endlich 

A.  durch  Einführung  anderer  als  der  bisher  gebräuchlichen 
Systeme  des  Baues  und  Betriebes 

a.  die  Anlagekosten  direct  herabmindern, 

b.  dasVerhältniss  desUeberschusses  zur  Bruttoeinnahme 
erhöhen; 

B.  die  asur  Veninsung  eta  des  AnlageoapitaiB  erforderlichen 
Summen  dadurch  verkleinenrmflssen,  dass  ein  Theil  desselben 

a.  fUr  Zinsen  und  Amortisation  gar  nicht  (fonds  perdu)» 

b.  mit  einer  geringeren  als  der  marktgängigen  Quote,  oder 

Hauptbahn  entspreclien  müssen,  ist  dabei  gans  MÜMtventändlieh  und  hat 
mit  dem  Begrüfe  ,8«>undärbahii"  wiederom  gans  und  gar  nlGhtssn  achafftnu 
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0.  erst  dann  in  Betracht  koinint,  iiaclidciM  der  Verziiisungs- 
iind  Amortisationsbetrag  liir  tlas  sogenannte  eigentliche 
Gi  uiKicapital  vollständig  abgeführt  ist.  — 

Formen  der  C'apilalbeschaffung,  welche  man  gemeinhin 
mit  dem  Namen  Snbvention,  Garantiefonds  et<j.  bezeichnet*). 

Was  die  sid)  a.  und  b.  angeführten  Mittel  betrifft,  80  wird  man 
dieselben  in  Anwendung  bringen  können,  weil  die  seoundfiren  Biihnen 
entweder: 

L  nur  dem  Loealverkehr  dienen  nnd  einen  dnrohgehenden 
Verkehr  zwisoben  Haaptbabnen  nicht  vermitteln  soüen,  oder 

II.  vorwiegend,  wo  nicht  ausschlieBslicli  dem  Massentransporte 
mit  sehr  geringer  Geschwindigkeit,  im  Maximo  12  Km  per 
Stunde,  dienen  sollen. 

Letztere  entspricht  der  grössten  (?)  Geschwindigkeit  des 
Pferdefuhrwerks  und  es  kann  daher  bei  einem  solchen  Eisenbahn- 
betriebe von  Gefahren  besonders  für  das  Publicum  kaum  in  höherem 
Maasse  die  Rede  sein  als  beim  Strassenverkehr  und  bei  Pferde- 
bahnen, welche  in  vielen  grossen  Städten  auf  den  freqnentestdn 
Strassen  vorhanden  sind.  Selbstredend  wird  man  auch  an  die 
secundiiren  Bahnen  ad.  I.  weder  in  Bezug  auf  Bequemlichkeit,  noch 
auf  Geschwindigkeit  die  gleichen  Ansprfldke  stellen  dürfen,  wie  an 
Hauptbahnen.  .Hinsichtlich  der  Geschwindigkeit  darf  indess,  als 
durdi  die  Erfahrung  bei  Seonndärbahnen  dieser  Art  ad  L  an  die 
Hand  gegeben,  hervorgehoben  werden,  dass  um  den  heutigen, 
durch  die  denseitigen  Verkehrsansprflche  auch  bis  zu  einem  gewissen 
Grade  berechtigten  Anforderungen  wirkHch  zu  genügen,  sowie  um 
die  Bahn  so  nützlich  und  zugleich  so  ertragbringend  als  möglich 
zu  machen,  eine  grössere  Anzahl  leichter  Züge  nöthig  ist,  als  deren 
nach  den  bisherigen  Anschauungen  im  Eisenbahnwesen  erforderlich 
sein  würde,  um  einen  gegebenen  Verkehr  zu  bewftltigen. 

Es  ist  das  ein  um  so  mehr  zu  beachtendes  Moment,  als  dasselbe, 
zum  Grundsatz  erhoben,  nicht  allein  die  vollkommenste  Erföllung 
des  Zweckes  sichert,  sondern  zugleich  auch  ein  wesentliches  Mittel 


*)  Eg  möchte  wohl  schwer  werden,  Privatbedtzende,  sellMtweimdieBdbeii 
directan  Nutmi  aus  der  Babnimteniehmuiig  ziehen  würden«  für  die  genannte 
«Form.*  der  CapitalbescbaiAuig  zu  begeistern,  d.  h.  ihr  Geld  ßiner  Untw- 
nehmnng  von  obendrein  von  vornluToin  zweifelhafter  Lebensfähigkeit  zu- 
zuwenden ,  ohne  Aussicht  auf  Verzinsung  und  Kückzahlung  des  Capitals, 
Der  Bau  von  dergleichen  Luxusbahnen  wird  daher  unterbleiben,  wenn  sich 
der  Staat,  nicht  zur  Subvention  bequemt. 
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an  die  Hand  giebt  ,  die  Bahn  mit  dt  ni  «^i  ringsten  Kostenaulwande 
herstellen  zu  können.  Tn  dt'mst'n)en  Maasse  nämlich,  als  man  die 
Zahl  der  Züge  vermehrt,  kann  die  last  des  einzelnen  vorniiudert 
und  eben  dadurch  die  ganze  Anlage  billiger  gemacht  werden. 

In  der  Beantwortung  der  Frage,  ob  ein  solches  System  durch- 
führbar Bei  oder  nicht,  dürfle,  wie  die  Sache  heute  aufzufassen  ist, 
die  Zukunft  seoundätrer  Bahnen  der  hier  firagliohen  Art  liegen. 

Entscheidend  für  die  Möglichkeit  der  Anlage  einer  solchen 
Eisenbahn  wird  desshalb  in  der  Regel  die  Forderung  sein:  Ob  das 
Betriebsmaterial  der  Hauptbahnen  >anf  die  Seoundärbahn  Übergehen 
soll  und  umgekehrt,  oder  nicht?  indem,  wenn  diese  Frage  bejaht 
wird,  die  secundfire  Bahn  so  eingerichtet  sein  muss,  dass  wenigstens 
Güterwagen  der  Hauptbahn  auf  derselben  mit  vpller  Sicherheit 
befördert  werden  können. 

Die  Abmessungen  der  Bauwerke  raässen  also  die  normalen 
und  die  Construction  derart  sein ,  dass  sie  den  auf  Hauptbahnen 
üblichen  Wageulasteu  bei  geringerer  Geschwindigkeit  zu  widei*stehen 
vermögen. 

Wird  bei  einem  System  secundärer  Bahnen  nun  zwar,  den 
Hauptbahnen  nei^enüber,  schon  manche  beachtenswerthe  Krsparung 
zulässig,  so  ist  doch  nicht  zu  verkennen,  dass  beim  Wegfall  der  Be- 
dingung des  Ueberganges  des  Betriebsmaterialcs  Eisenbahnen, 
welche  sowohl  ihrem  Zwecke,  als  allen  Anforderungen  der  lletriebs- 
sicherheit  entsprechen ,  noch  erheblich  billiger  sich  herstellen  lassen 
und  zwar  durch  Anwendung  einer  schmäleren  als  der  normalen  Spur. 

Nach  der  heutigen  Sachlage  wird  sich  die  Frage:  W^elches 
Spnnnaass  für  die  Secundärbahnen  anzuwenden  sei?  etwa  dahin  beant- 
worten lassen,  dass  die  normale  Spur  überall  da  am  Platze  sein  wird, 
wo  Massengüter  transportirt  werden,  deren  Umladung  nicht  yortheil- 
hafter  als  der  Wagenübergaog  ist  und  wo  beide  Enden  einer  secuu- 
dSren  Bahn  an  Bahnen  mit  normaler  Spur  anscbliessen*),  oder  wo 
ein  solcher  Anschluss  wenigstens  nicht  unwahrscheinlich.  In  anderen 
Fällen  wird  HL  eine  schmale  Spurweite  am  Flatse  sein. 

Schmälere  Spurweite  empfiehlt  sich  nur  zurYermlttelung  8ol<dier 
Verkehre: 


*)  Auch  wo  nur  ein  Ende  der  Secundärbahn  mit  emer  Hauptbahn  in 
Vev^»incluug  steht,  odnr  in  Zukunft  in  solche  Verbindung  gelanj^en  könnte, 
wird  Bich  die  Abweichung  von  der  Normalspur  nicht  empfehlen,  wenigstens 
oioht  auf  Grund  der  bisher  gemachten  Erfahrungen ,  mag  nun  das  Umladen 
vortlurfUiafler  sein  alt  d«r  Uebergang  der  Betriebmittel  odsr  niuiit. 


uiyui^uu  Ly  Google 


8B0UNDÄB-  UKD  80HHAL8PÜBB AHNEN  ETO.  439 

a.  die  entweder  gar  nicht  anf  Hauptbahnen  uhergelu  it  (Industrie-  . 
bahnen  im  Innern  von  Dock-,  Hafen  -  und  Fabrütanlagen  *), 
Bergwerken,  Steinbrüchen),  oder  solchen  J:$ahnen,  die  von  der- 
gleichen Anhigen  nach  d^r  Seekäate,  nach  H&ien,  CaniUen 
oder  FläsBen  führen; 

• 

b.  die  doch  ohne  grosse  Schwierigkeit  der  Unüadung  auf  die 
Fuhrwerke  der  Hanptbabnen  fibergeföhrt  werden  können, 
dnrch  Ansstünsen,  UeberroUen  etc. ; 

c.  die  vermöge  iliros  Unifanges  und  ihrer  Natur  theils  ihre  Be- 
wältitjung  auf  kleinen  B'alirzeugen  thunlich,  theils  die  grösst- 
ni()gliche  Wohlfeiiheit  des  Baues  und  Betriebes  der  Bahnen 
erforderlich  macheu. 

Als  Spnrmaass  ftlr  Bahnen  mit  engerer  Spur  empfiehlt  sich, 
wegen  der  wohlfeileren  Fabrication  der  Betriebsmittel,  ferner  wegen 
'  des  leichteren  Znsammenschlusses  solcher  Bahnen,  und  endlich  wegen 
etwaiger  Aushfllfe  mit  Betriebsmaterial  nur  zwei  Dimensionen  zu 
wählen,  nftmlich: 

a)  Im  im  Lichten  der  Seidenen  für  solche  mit  grösserem  ViMkelir 
und  dadurch  bedingte  angemessene  grössere  Geschwindigkeit 
des  Transportes**); 


*)  Die  Indnttrielsahnen  in  technlwlien  EtabUneonentfl,  Hafim-  und  Doek- 

aiilngen  werden  aber  ausnahmslos  noniialspurig  sein  müssen  und  sind  es  in 
der  Tliat ,  weil  alle  ikrn^leichen  Aulagen  mit  den  Hauptbalnien  des  Landes 
notlnveiidigerwei.se  in  directer  Verbindung  und  Abhängigkeit  stehen,  da 
sogar  die  ganze  Anlage  in  der  alicrgrüssten  Mehrzahl  der  Fälle  direct  durch 
dieaa  tetetowi  —  dia  Banptbahnen  —  bedingt  wird.  Mut  exinnere  sich  dabei 
doch  nur  an  die  ZuAihr  der  Boihproduete  (Kohlen  *  Ooaln,  Boheiaen  etc.,  die 
per  Bahn  ankommen),  sowie  an  die  Abfahr  der  Fabrikate  vermöge 
directen  üeberganges  auf  die  Bahnen  des  Landes,  —  ein  Umstand, 
welcher  in  vielen  Fällen  das  Lebenselement  der  betreffenden  Industrie  ist  — , 
um  hinreichend  zu  begreifen,  dass  es  gerade  in  diesen  Fällen  im  hüchsteu 
Grade  verkehrt  wäre,  für  solche  Schienenwege  eine  andere  als  die  normale 
Spur  za  wählen. 

**)  Biese  angemelsene  «grossere*  Oeschwhidigkeit,  von  der  hier  die  Bede 
ist,  beträgt  etwa  8  Km  per  Stunde,  üeberhanpt  wird  sich  schwerlich  Jemand 

an  die  vorgeschlagenen  Spurweiten  kehren ,  sondern  diejenipfe  Spur  wählen, 
die  ihm  convenirt,  resp.  für  -welche  er  zufällig  die  An-tii^en  Betriebsmittel 
(Erdtransportkarren,  SchnxalKpurmaschinen  etc.)  käuflich  erwerben  kann.  Es 
ist  das  huofern  gleicligültig,  als  an  einen  Znsammenschluss  sdimals])uriger 
Bahnen  in  dem  Sinne,  wie  dies  bei  den  normalspnrigen  der  IUI  ist,  doch 
niemals  zu  denken,  üeberhaupt  ist  der  ganze  Schmalspnrsptlk  auf  eine 
Marotte  der  Zeit,  keineswegs  auf  ein  vorhandenes  Bedürfuiss  zurückasuftthrsn, 
wesshalb  selbst  die  aGrundzüge"  gegenstandslos  bleiben  werden. 
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b.  0*750  m  im  Lichten  der  Schienen  für  alle  übrigen  Fälle.  Die 
Wahl  der  Spurweite  mass  der  Bestimmung  durch  das  looale 
Bedürfniss  anheimgegeben  werden. 

Es  ist  dabei  für  die  vorliegenden  Zwecke  ohne  erhebliche  He» 
deutuug,  ob  der  Transport  auf  solchen  Bahnen  durch  Dampf-,  Pferde-, 
Schwer-  oder  andere  Kraft  erfolgt. 

Um  bei  Auffitellang  und  Beurtheilung  des  Projectes  für  eine 
secundäre  Bahn,  gleiobTiel  welcher  Art,  von  bestimmten  GrundsätEcn 
ausgehen  zu  können,  ist  es  nothwendig,  dass  &a  jeden  Fall  ein 
Programm  aufgestellt  werde,  durch  welches  der  Kauptsweck  der 
Anlage  im  Ganzen  oder  fSr  einzelne  Strecken  festgesetzt  wird,  und 
die  Leistungen  begrenzt  werden,  nach  welchen  dann  die  Construc- 
tionen  den  Bestimmungen  der  Grundzüge  entsprechend  zu  w&hlen 
sind  *). 

Was  den  Punkt  ad  A.,  d.  h.  die  Annahme  eines  anderen  Bau- 
und  Betriebssystemes  als  das  der  bisherigen  Hauptbahnen,  fOr  die 
secundftren  läsenbahnen  betrilft,  so  md  der  technische  Theil  dieser 
Aufgabe  analog  den  „technischen  Vereinbarungen  des  Vereins 
deutscher  Bisenbahnverwaltungen'*  vom  Jahre  1871  imNachfolgenden 
behandelt  und  zwar: 

sub  L  Grundzfige  für  Secundärbahnen  mit  normaler  Spur  für 

kleinen  Verkehr; 
sub  II.  Grundzüge  fär  die  Gestaltung  der  secundären  Eisen- 
bahnen bei  einer  grössten  zulässigen  Fahrgeschwindigkeit 
von  12  Km  per  Stunde  bei  normaler  Spur; 
bub  III.  Grundzüge  für  die  Gestaltung  der  secundären  Bakuen 

mit  reduciiter  Spur. 
Um  die  Gi  undbediiigimgen  der  Prosperität  secundärer  i  >ahnen  — 
billiger  Bau  und  Betrieb  —  mit  einiger  Sicherheit  zu  erfüllen,  wird 
es  nothwendig  sein ,  sich  der  grössten  Eiiifachlieit  in  den  Anlagen 
zu  berteissigen  und  jeden  unmotivirten  Aufwand  zu  meiden. 

Es  wird  dies  ausdrücklich  hervorgehoben,  weil  es  bekannt  ist, 
dass  bei  den  häufig  übertriebenen  Ansprüchen  des  Pubicnms  und 
der  Geneigtheit  der  Balmverwaltungen,  denselben  zuvorzukommen, 
der  Maassstab,  was  billigerweise  zu  fordern  und  zu  leisten  ist,  vom 


*)  BiH  dato  ist  keine  eiuzige  der  in  Kede  stehenden  Schmalptirbalinen 
zur  Ausführung,  noch  überhaupt  zum  Projecte  gelangt.  Ein  thatsächliches 
Bedürfniss  nach  dergleichen  Bahnen,  deren  Leistungsfähigkeit  zu  ihren  Her- 
steUongskosten  in  gar  keinan  Yarhfiltiuss  steht,  ist  daher  überhaupt  gar 
nioht  vorhanden.  Kach  der  „heutigen  Baddage"  geht  eben  das  BedOrMss 
selbst  in  den  ärmsten  Diatrieten  aneBohliesBlioli  nnr  nach  noimalflparigen 
Bahnen,  die  deo  Aniwthlnss  an  die  Hauptnetse  «nnligUeheiL 
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Publionm,  als  *voii  den  VerwaltuDgen  häutig  gleich  schwer  gefuDilcn 
und  richtig  normirt  wird. 

Hei  den  seciiiidaren  Bahnen  flub  II.  mit  sehr  crerintcer  Geschwin- 
digkeit  wird  man  ferner  von  den  bislierigen  Constrnctionen  abwi'irlien 
können.  jMaschinen  mit  Vorgelegen  oder  Kraitübersetzungen  dürften 
sich  empfelilen.  Ebenso  unterliegt  es  keinem  Jk'denkeii,  auch  Wagen 
mit  losen  Kadern  bei  der  festgestellten  geringen  Maxiinalgescliwin- 
digkeit  aufzuwenden,  sowie  auch  diu  Höhe  der  Spurkränze  au  deu 
Rädern  zu  vermindern. 

Die  Kinfaeliheit  der  Verhältnisse  der  Seeundärbahnen  erfordert, 
gestattet  aber  aueh  zugleich,  die  gcsammte  Bau-  und  Betriebs- 
verwaltung, sofern  dieselbe  nirht  etwa  von  einer  anscliliessenden 
grösseren  Bahn  übernommen  wird,  thunlichst  zu  vereinfaehen  und 
zu  concentriren.  Es  em]»fiehlt  sieli  unbedingt,  die  ganze  Leitung 
und  Ausführung  des  Dienstes,  unter  Vermeidung  jedes  weitläuftigen 
Verwaltungsorganismus,  womöglich  in  die  Hand  eines  tüchtigen 
und  praktischen  Mannes  mit  ausgedehnter  MachtvoUkommenheit  und 
entsprechender  Verantwortlichkeit  zu  legen. 

Eine  ausgedehntere  Verwendung  der  Frauenarbeit,  als  solche 
im  Eisenbahndienst  bisher  stattgefunden,  wird  ein  wesentliches  Mittel 
fldn,  dem  Dienste  der  Seeundärbahnen  tüohtige  und  billige  Kräfte 
anzuführen. 

Dass  man  soviel  thunlich  etwa  in  der  Nähe  der  Bahn  vor. 
handener  geeigneter  Häuser  als  Stationsgebäude  sich  bedienen  und 
deren  Inwohnern  und  anderen  geeigneten,  nicht  y.um  eigentlichen 
Bahnpersonal  zählenden  Personen  Dienste  und  Verrichtungen  f&r 
die  Eisenbahnyerwaltung  fiberträgt,  wird  ein  anderes  Augenmerk 
solcher  Bahnnntemehmnngen  sein  müssen,  um  billig  zu  bauen  und 
zu  wirthschaften.  Es  empfiehlt  sieh,  das  Intelresse  durch  Tantieme, 
Prämien  etc.  mit  dem  des  Unternehmens  zu  vereinen. 

Neben  dem  durch  Veränderung  des  Systemes  zu  Erzielenden 
sind  ad  A.  a.  und  b.  nachfolgende  Mittel  zur  Herabminderung  der 
Bau-  und  Betriebskosten  hervorzuheben,  nämlich: 

1.  Md^chste  Freiheit  der  Babnverwaltungen  hinsichtlich  der 
Erbauung  der  betreffenden  Anlagen,  namentlich  der  Hochbauten, 
sowohl  in  Betreff  der  Zahl  und  Grösse,  Bauart,  Material  etc. 

2.  Möglichste  Beschränkung  der  Bisenbahnbau-  und  Betriebe- 
vorschriften, z.  B.  betreffend:  Absperrungen,  Signalvorriohtungen, 
Bahnhofeeinrichtungen,  Einstellung  von  Schutzwagen  und  manchen 
anderen  Bestunmungen  fiir  die  Betriebssicherheit. 

Zur  Erreichung  des  Zweckes  möglichst  billigen  Baues  und 
Betriebes  ist  es  unter  den  wesentlich  veränderten  Verhältnissen  der 
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Seoundärbahnen  gewiss  gerechtfertigt,  solche  beengende  yorBchriften 
ganz  anfsuheben  oder  do<ßh  auf  das  möglichst  geringste  Maass  sa 
beschänken''). 

Das  Richtige  hierin  zu  finden,  sollte  billig  der  Praxis  flberiassen 
werden  und  darf  derselben  füglich  auch  anheim  gestellt  bldben, 
wenn  man  erwägt,  dass  en  bei  den  Secundarbahneu  weder  nm  grosse 
Geschwindigkeiteu ,  noch  um  derart  starke  Züge  sich  handelt,  dass 

dieselben  nicht  mit  den  gleichzcitiu^  vcrfiii^baren  wirksameren  Brems- 
mittelii  (Gcgeiulampt'  etc.)  im  Falle  einer  (4cfahr  ebenso  leicht  sich 
zum  Stillstand  bringen  lassen  sollten  als  Strassenluhrwerke  unter 
ähnlichen  Verhaltnissen. 

Für  alle  den  Secuntlarbjihnen  aut'ziK  rlugenilun  tierartigen  Vor- 
schriften dürfte  lediglich  das  gemeine  Interesse  und  die  üllentliche 
Sicherheit,  um  derentwillen  solche  Vorschriften  eigentlich  allein 
existiren,  bestimmend  sein. 

3.  Thunlichste  Befreiung  der  Eisenbahnunternehmungen  von 
baulichen  Leistungen.  Es  sind  darunter  beispielsweise  die  <lenselben 
bisher  auferlegten  Verpflichtungen  zur  Herstellung  und  Haltung 
von  Localitäten  für  Post-,  Zoll-  und  Telegrai)l)eii Verwaltungen  etc., 
von  zugleich  für  den  gewöhnlichen  V^erkehr  mit  einzurichtenden 
Brucken  etc.  und  manche  andere  Leistungen  zu  verstehen. 

4.  Wegfallen  der  mehr  oder  weniger  uuentgeldlichen  Leistungen, 
welche  dem  Betriebe  der  Eisenbahnen  auferlegt  zu  werden  pflegen. 

5.  Volle  Freiheit  der  Eisenbahnen  in  der  Feststellung  ihrer 
Fahr})lane,  Tarife**),  Zahl  der  Wagendassen  eto^  um  einerseits  die 
möglichst  grosse  Einnahme  zu  erzielen,  und  andererseits  das  günstigste 
Verhältniss  zwischen  Einnahme  und  Betriebsauf  wand  zu  en-eichen. 

Um  die  möglichste  Vereinfachung  der  Verwaltung  durchzufähren^- 
ist  es  nothwendig,  dass: 

6.  Staatsseitig  yon  ausgedehnten  Vorschriften  über  Ffihrung 
des  ReohnungswesenB,  der  Statistik  etc.  abgesehen,  und  nur  verlangt 

*)  In  der  That  ist  es  wohl  selbstverstäudlich  ,  dass  pei  der  Maximal- 
fahr<?es chwindigkeit  von  12  Km,  der  eine  mittlere  von  beiläufig  8  Km 
entspricht,  die  also  noch  kleiner  ist  als  die  gewöhu  liehen  Pferdefuhrwerke, 
weder  von  einw  kBahnbewaohung",  noch  roa  einer  „Signalisirang  "die  Bede 
zu  sein  braucht,  und  dasi  also  denmadi  das  ganze  AesfUliige  Pevaonal  und 
die  ganzen  desfftllaigen  Hfllftyotriöhtangen  Luxoaartikel  sind.  Dieselben 
dennoch  beibelialtf^n  zu  wollen,  wäre  ebenso  lächeilicli ,  als  die  optische  oder 
telegraphiHche  Si^nalisiruug  des  INlistwagens  auf  den  Laudstrasseu  and  die 
Absperrung  der  dieselben  kreuzenden  Wege. 

**)  Sowie  —  wie  wir  unsererseits  hinzufügen  möcliteu  —  aller  Ukase, 
die  sie  —  kraft  ihrer  Eigenschaft  als  Beherrscherin  des  Weltverkehres  —  zu 
«Klassen  Ar  gut  finden  wird. 
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werde,  dass  Buch  und  Rechnung  wie  bei  jedem  anderen  industriellen 
Unternehmen  oder  kaufmännischen  GreBchäft  geführt  werde. 

Eine  weitere  ßc'gün8tigiin|^  könnte  den  Secuudärbahnen  dadurch 
gewährt  werden,  dass  der  Stiiat: 

7.  Auf  den  Uückfall  der  Balm  nach  längerer  oder  kürzerer  Zt  it 
oder  unU'r  das  Eigeiilliuiu  mehr  oder  weniger  beschriinkeiiden  JJe« 
8tinuiuiii<^en  von  vornherein  verziclitct. 

8.  Die  Zulassung  der  J^enut/.iniLC  <les  Körpers,  resp.  der  IJoden- 
fläclie  von  anderen  Eisenbahnen,  von  CIkiussccmi  oder  sonstigen  Wegen, 
von  Canälen,  Dt'iehen  und  anderen  ötlV-ntlielien  Z\veck«'n  dienenden 
Anhigen  des  Staates,  der  Coniniunen  und  sonstigen  C'orpurationcn — , 
ist  eine  weitere  Hegünstigung,  welclie  die  Anlage  vou  Eiseubahneu 
unter  Umständen  wesentlieh  erleiebtert. 

9.  Die  Ertheibnig  des  Expro}>riati<)iisreehtes  ist  eine  licdinmmg, 
ohne  welelie  viele  Eisenbahnen  nicht  zu  Stande  kommen  könnten. 

In  Anbetracht,  dass  in  vielen  Fällen  die  Ausführung  s<'(  undärer 
]>;dnien  nur  dann  zu  ermöglichen  sein  wird,  wenn  sie  allseitig  die 
möglichste  Unterstützung  tindeu ,  wird  als  wünschenswcrth  aus- 
gesprochen, dass  für  secundäre  Bahnen  ähnliche  Grundsätze  zur 
Geltung  kommen ,  wie  in  dem  nordamerikanischen  Expropriations- 
gesetz; nämlich,  dass  bei  einer  im  öfi'entlichen  Interesse  noth wendigen 
Expropriation  neben  den  Nachtheilen,  welche  der  Eigentlifimer  durch 
Abtretung  oder  Entwerthung  ei-fahrt,  auch  der  Vortheil  inKechnung 
gezogen  werde,  welcher  durch  die  fragliche  Anlage  ihm  erwächst 
unter  der  Beschränkung  jedoch,  dass  der  Vortheü  den  Nachtheil 
nicht  überwiegen  kann  *). 

*)  So  gesund  imiuerliiu  diese  Kecht8gruii(IsHt/e  an  imd  für  sich  aiud,  ho 
achwierig  dtbrfte  ihn  praktisdhe  Anwendung  (und  dasselbe  gilt  von  den 
ütwigen  oben  aul^^esfthlten  frommen  Wünschen  von  Nr.  1  bis  Nr.  81)  auf 
mitteleuropäische  Verhältnisse  erscbeineii.  Was  in  Amerika  als  gut  und 
praktisch  sich  bewährt  hat ,  passt  desshalb  noch  lange  nicht  für  Michel'n. 
"Wir  glaiiben  daher  auch  diesen  lleformvorschlag  in  das  Gebiet  der  Phantasien 
bis  auf  Weiteres  verweisen  zu  müssen. 

Insbesondere  dürfte  das  CompensatioiiBininoip  an  der  Schwierigkeit 
scheiteru,  den  materiellen  Oewinn  des  Ehuselnen  ni  beortheileii,  den  ihm  das 
Znstandekonunen  der  Bahn  in  Zukunft  gewährt  In  jed«n  speeiellen  Falle 
•werden ,  vor  wie  nach ,  doch  nur  Processe  entscheiden ,  welche  —  bei  dem 
bekannten  rapiden  Instanzeuzuge  —  den  Parteien  in  der  Begel  mehr  kosten, 
als  der  Werth  des  streitigen  Gegenstandes. 

Es  kann  daher  keinen  Gewinn  bringen ,  die  Basis  solcher  Streitigkeiten 
in  Zukunft  nooh  mehr  zu  verbreitem.  Eine  solche  Verbreiterung  würde  abw 
sofort  eintreten,  wollte  man  versuohen,  das  Oompeusationsverfidiren  noeh 
hinzuaubiingen. 
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A.  Beschreibung  der  zu  Wien  1873  ansgesteUteu 

Eiseubalmtransportmittel. 

L  Belgien. 

1.  Compagnie  Beige  pour  la  Construction  du  Matöriel  fixe  et  rou- 
laut  pourehemins  de  fer (Charles  Svrard,  Direoteur).  BrüsseL 

Object  Dreiaxiger  Salonwagen  mit  Schlafeinrichtnng. 

Der  Wagen  ist  fSac  lange  Fahrten  berechnet  nnd  gestattet  ohne 
Weiterungen,  die  Umwandelung  der  inneren  Einrichtung  nach  den 
BedOr&issen  der  Kaohtfahrt  Er  ist  su  diesem  Zwecke  in  6  Com- 
partunents  getheilt,  deren  3  grösste  für  21  Passagiere  berechnet 
sind,  während  die  Nachteinrichtnng  12  bequeme  Schlafstätten  bietet. 
Die  3  kleinen  Oompartiments  enthalten  WascheinrichtuDg  und  Oloset. 
Die  äussere  Länge  des  Wagens  beträgt  10*450  der  vom  Kasten 
unabhängige  Gestellrahnien  ruht  auf  drei  Axen,  deren  eztareme  Mittel 
6*400  m  von  einander  entfernt  sind  (Totahndstand). 

Der  Rahmen  ist  ganz  aus  Fa9oneis&n  construirt;  die  Langträger, 
sowie  die  Stimtraversen  bestehen  aus  [-Eisen  von  237 mm  Höhe. 
Die  Querverbindungen  sind  T-Eisen,  und  die  Andreaskreuze  (Diagonal- 
versteifungen) bestehen  wiederum  aus  [-  Eisen  entsprechend  geringeren 
Dimensionen. 

Die  durchgehende  Zugstange  federt  in  der  Waggonmitte  ver- 
möge daselbst  placirter  Volutfedern  und  trägt  an  den  Extremitäten 
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die  Kuj)pelungsv<)rnchtungen  nacli  Patent  Sürth.  Die  BuftVr  sind 
aus  Schmiedeeisen  und  nacli  System  lirown  &  Dixon  gefedert. 

Der  Rahmen  ruht  auf  6  gussstrihlcrncn  Federn  von  2  m  Länge, 
wobei  die  zwei  mittleren  Federn  ein  stärkeres  Durchbiegungsvermögen 
haben,  als  die  vier  Endfedern.  £s  wird  hierdurch  die  Sanftheit  des 
.Ganges  wesentlich  erhöht. 

Die  6  Räder  sind  ganz  aus  Schmiedeeisen,  vermöge  der  hy- 
draulischen Presse  nach  System  Brunow  (Eigenthum  der  Corapagnie 
Beige)  erschmiedet.  Die  Bandagen  und  Axen  sind  von  Bessemerstahl. 

Die  Schmierbüchsen  sind  nach  System  Gobert  (System  der 
belgischen  Staatsbahn),  die  Anhalter  aus  GussstaM;  dabei  besitzen 
die  Lager  der  Mittelaxe  ein  angemessenes  Seitenspiel  in  den  Füh- 
rungen behnfs  Erleichterung  des  Durchlaufene  <!<  r  (  nrven. 

Decke  und  Boden  des  eigentlichen  Wagenkastens  bestehen  aus 
d()ppe]t(  II  Wänden,  während  der  Kasten  vermöge  zwischengelegter 
Kautschuk  platten  auf  dem  Gestelle  ruht.  Die  innere  Kastenlänge 
beträgt  10'330m,  die  innere  Höhe  2  600  m  (in  der  Längenaxe  des 
Wagens),  jedoch  sichert  die  gerundete  Form  der  Waggondecke  die 
ungehinderte  Passage  auf  allen  Bahnen  Europas.  —  Die  innere 
Kastenbreite  (2*500 m)  erreicht  genau  das  Maass  der  noch  zulässigen 
Waggonbreite  ffir  Wagen  mit  Thülen  in  den  Längsseiten.  Der 
Fussboden  ist  mit  einer  Filzlage  bedeckt»  worauf  ein  Leinwandteppich 
befestigt  ist. 

Der  Salon  nimmt  die  Mitte  des  Wagens  ein  und  enthält  zwei 
Sophas  an  den  Längsseiten  mit  r&ckschlagbarer  Lehne  behufs  Um- 
wandlung in  bequeme  Schlafstätten,  drei  Armstfible  mit  mobiler 
Lehne  und  einen  Schrank  zur  Aufbewahrung  von  Liventargegen- 
Btänden  ftir  den  Wagendienst  Der  Salon  communicirt  vermöge 
Thfiren  in  den  Zwischenwänden  einerseits  mit  dem  Herren-,  andererseits 
mit  dem  Damencoup4.  Die  Wäsche  f&r  die  Betten  wird  in  Schub- 
fächern unter  den  diTcrsen  Sitzen  aufbewahrt  Der  Salon  enthält 
Sitzplätze  fäa  9  Personen,  einige  mobile  Tische,  Stfihle  und  Spiegel. 

Die  zwd  seitlich  an  den  Salon  schliessenden  obengenannten 
Compartiments  besitzen  gleiche  Ausstattung.  Jedes  derselben  ent- 
hält 4  feste  und  2  mobile  Armsessel.  Ueber  den  festen  Sitzen  be- 
finden sich  noch  in  jedem  Compartiment  2  Schlafroniohtungcn, 
gebildet  durch  zurückschlagbare  Kasten,  welche  mittelst  Leitern 
erstiegen  werden. 

Die  Heizung  erfolgt  nach  System  C  b  a  u  m  o  n  t  vermöge  8  Alkohol- 
lampen, welelie  unter  dem  Kasten  ausserhalb  der  Rahmen  fixirt  sind, 
von  denen  aus  durch  Röhren  die  erhitzte  Luft  vermöge  gelocliter 
Kupferplatteu  im  Fussbodeu  austritt.  Die  äussere  Luft  tritt  seitlich 
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SU  den  Lampen  und  wird  erwärmt  durch  den  Contact  mit  dem  Ab- 
zugsrohr der  heissen  Lampengase.  Die  Xiiiit(»rottUitioD  (VeDtilation) 
wird  durch  eine  Aniahl  von  Ventilatoren  erzielt,  welche  in  den 
Waggonwänden  angebracht  sind,  in  Verbindung  mit  dem  LnA- 
reinignngiiqpparat  nach  System  Nanhallier. 

Erlenohtung  mittelst  OeUampen,  die  wie  gewöhnlich  in  der 
Wagenimperiale  von  aussen  her  pladrt'  sind,  läne  Keraenlampe 
befindet  sich  ausserdem  im  Eintrittsraiun,  nnd  ein  Armleuchter  mit 

Kerzen  im  Salon  vor  dem  Spiegel. 

Der  Wa<j:<ron  kostet  42  000  Frcs .:  Gewicht  13  Tonnen  leer.  Die 
Type  scheint  hauptsücliHcli  fiir  Specialdienst  geeignet  und  mehr 
für  Verwalluiiosräthe,  reic  he  Familien,  GründiT  etc.,  als  für  das  grosse 
Pnblicuuj  liestinimt  zu  sein.  Für  den  gewölmliclien  (regelmässigen) 
Transitverkehr  dürften  sich  überhaupt  dergleiclien  Wagen,  trotz  der 
im  Uebrigen  lobenswerthen  Bestrebungen,  den  Anforderungen  der 
Zeit  in  Bezug  auf  Comfort  des  lieisens  Rechnung  zu  tragen ,  wegen 
ihres  hohen  Preises  and  geringer  Ausnutzungsiahigkeit  schwerlich 
einbürgern,  wenigstens  nicht  in  Westeuropa,  denn  selbst  der  voll- 
besetzte Wagen  kann  nicht  die  Unterhaltungs-,  Bedienungs-  und 
Transportkosten  decken,  die  gerade  im  Coorierzug  sehr  bedeutend  sind. 

2.  Booietä  Generale  d'Bzploitation  lu  Tubise. 
Object.   Zwei  Wagen  für  Kohlentransporte. 

a.  Der  eine  der  beiden  Wagen  für  Kohlentransporte  stellt  die 
auf  den  Linien  der  Exploitation  adoptirie  Type  vor. und  ist  ganz 
von  Eisen  (mit  Ausnahme  des  Fnssbodens)  construirt  Die  zwei 
Axen  besitzen  3*00  m  Abstand  (Radstand).  Die  Kastenlänge  ist 
5*500  und  die  lichte  Kastenbreite  2*520  m;  die  Höhe  derBuflTennittel 
ab  Schiene  (nicht  beladen)  betrügt  1*040  m  und  die  Horizontalent- 
fernung  der  Buffermittel  ist  1*750  m. 

Die  lichte  Entfernung  ikr  Lan<;träger  beträgt  1'820  m;  die  Sicher- 
heitsketten sind  l'075in  von  einander  horizontal  entfernt. 

Die  Axen  sind  au8  Bessemerstahl  und  besitzen  130  mm  Dicke 
im  Radsitze.  Die  Räder  sind  aus  Schmiedeeisen  sammt  der  Nabe^ 
und  besitzen  Bandagen  aus  Bessemerstahl  von  135  mm  Breite.  Der 
Waggon  ist  mit  Thüren  an  den  Langseiten  versehen,  und  unter- 
scheidet sich  nur  hierdurch  von  den  auf  dem  belgischen  Netze  fibor- 
haupt  üblichen  Wagentypen  für  Kohlentransporte.    Seine  Uaupt- 
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abmesBODgen  sind  idenÜBoh  mit  den  seitens  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnverwsltangen  aufgestellten  Kormalien. 

Das  Leergewicht  beträgt  5220  Kg;  der  Kastenraam  ist  bei 
0*860  m  Höhe  und  der  oben  bereits  dtirten  Länge  und  Breite 
11*687  cbm,  und  stellte  sich  der  Preis  des  Wagens  anf  nur  2500  Frcs. 
im  Jahre  1869/70,  seit  der  eingetretenen,  zur  Zeit  jedoch  wieder 
geschwundenen  Eisenhauese  jedoch  bis  zu  Frc8>  3400. 

Der  gleiche  Wagen,  jedoch  ohne  Seitenthüren,  wiegt  nur  4850  Kg, 
fasst  9-750  cbm  und  kostet  zur  Zeit  3000  Frcs.  Alle  diese  Wagen 
sind  tür  10  Tonnen  Ladung  bestimmt. 

b.  Der  zweite  seitens  der  Societe  d'Exploitation  ausgestellte 
eiserne  H()cld)ordwagen  ist  ohne  dureligeliende  Langtrüger  consiruirt 
und  zeichnet  sich  daher  durch  geringe  Tara  aus,  indem  sein  Eigcn- 
gewiclit  nur  5lÜüKg  beträgt,  wälireiid  die  Capacität  des  Kastens 
14*180  cbm  ist.  Er  besitzt  ebenfalls  fioitiiche  doppelÜügelige  Thüren 
iu  den  Langwänden  des  Kastens. 

Die  Radsätze  sind  in  3  2()0ni  Axenentfernung  angeordnet,  die 
Kastenbreite  beträgt  2"52U  m,  die  Länge  5"000  m  und  die  Höhe  1*050  m. 
Die  ganze  Waggonlänge  (incl.  Buifer)  erweist  6*550  m.  Die  in  der 
oberen  Begrenzung  gerundeten  Stirnwände  aeigcna  in  der  Mitte 
1*220  m  grösste  Höhe.  Der  Uaddurchmeaser  im  Lauf  ringe  beträgt 
980  mm,  die  Azeudicke  im  Radsitze  130  nun.  Die  Rader  sind  ganz 
Schmiedeeisen,  mit  Axcn  und  Bandagen  ans  Bessemerstahl  und 
kosten  loco  Hütte  Frcs.  0*75  pro  Kilogramm,  was  ausserordentlich 
billig  ist,  wenn  dabei  berücksichtigt  wird,  dass  die  Sätae  nach  dem 
Princip  der  Tenderräder  construirt  sind.  ' 

8.  Dnrieux     Comp,  su  Louvain  (Iidwen)« 

Object  Eiserner  Hochbordwagen  mit  Bremse. 

Der  betrefiende  Wagen  ist  för  Ungarn  bestimmt  ^  Seine  Ab- 
messungen sind  in  der  Hauptsache  dieselben ,  wie  oben  angegeben 
wurde,  doch  bei  grösserem  Eigengewicht  in  Folge  der  Anwendung 
von,  wie  gewöhnlich,  durchgehenden  Langtrigem,  welche  bei  dem 
neuen  Hochbordwagen  der  Exploitation  vermieden  -wurden.  Gewicht 
leer  5900  Eg,  Tragkraft  10  Tonnen.  Zweiseitige  Bandagenbremse,'^ 
SchaflherdtB. 

NB.  Die  Fabrik  von  Durieux  &  Comp,  hat  den  Wagenban 
erst  vor  5  Jahren  begonnen,  stellte  jedoch  su  Wien  1873  bereits 
Nr.  7075  aus.    Ihre  erste  Thfttigkeit  fiel  n&mlich  in  die  gläniende 
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Epoche  vou  1870 — 73.  Die  Fabrik  bef'asst  sicli  iiuless  nur  mit  dem 
Hau  von  GüttM  wagen.  Auch  die  Construction  von  Eisenbahnbrückeu 
ist  seit  Kurzem  mit  Erfolg  daselbst  ins  Leben  getreten,  bedarf  jedoch 
in  der  Ausführung  der  üinzelneu  Arbeiten  noch  sehr  wesentlich  dei^ 
VervoUkommung. 


IL  Fraakraidi. 

1.  Cheilus  &  Comp,  in  Paris. 
Objeot.  a.  Personenwagen  I.  Olasse. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig,  mit  Eintheilung  in  3  Coupes  ohne 
Communication  und  Eingang  durch  in  den  Langseiten  angebrachte 
separate  Coupethüren.  Au  der  einen  Langseite  befindet  sich  ein 
schmaler  Gang  in  Form  einer  gedeckten  Veranda,  von  wclch<'m  aus 
die  Coupes  durch  Thören  zugänglich  sind.  Nacli  aussen  liin  ist 
eine  Brustwehr  in  Form  eines  leichten  Gitters  an;j;cbrac)it ,  welches 
vor  jeder  Thür  unterbrochen  ist.  Der  AVaggon  soll  otleii1)ar  nur  im 
Sommer  circuliren  und  den  Ueisenden  die  Annehmlichkeit  gewähren, 
von  Zeit  zu  Zeit  Luft  zu  schöpfen. 

Die  Breite  des  durchlaufenden  Seitenganges  beträgt  450  mm. 
Jedes  der  3  Coupes  enthrilt  wie  gewöhnlich  G  Sitzplätze,  die  indessen 
in  Folge  des  Seitenganges  etwas  scbmäler  sind  als  in  den  gewöhn- 
lichen Wagen. 

b.  Dieselbe  Firma  liatie  einen  Postwagen  für  Lyon-Marseille 
ausgestellt,  der  sich  durch  seine  ungewöhnliche  Grösse  auszeichnet. 
Der  Postwagen  besteht  nämlich  atiR  zwei  dreiaxigen,  in  gewöhn- 
licher Weise  verkuppelten  Wagen,  mit  einem  Verbindungsgange  in 
den  correspondirenden  Stirnseiten,  welcher  durch  Zugleder  nach  Art 
der  Wagenschlagvorrichtnngen  nach  aussen  hin  abgeschlossen  ist 
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IIL  Italien. 

♦ 

1)  Nationale  InduatriegeiellMihalt  in  Neapel. 
Objeot   SaloDvagen  L  Classe. 

Der  Wagen  ist  sweiaadg  nnd  beutst  Anfgftnge  an  dem 
einen  Ende  Jeder  Langseite.  Der  innere  Ranm  enthSlt  ein  Ranch* 
conpe,  einen  die  Mitte  des  Wagens  eumehmenden  eleganten  Salon 
nnd  ein  daraoBÖUieBBendea  Compartiment  mit  Sopluui  an  den  Lang* 
selten  nnd  ovalem  Haoli  in  der  Mitte.  Die  Oommnnication  der  drei 
Abiheilangen  erfolgt  dnroh  Sobiebethflren,  die  in  der  Mitte  der 
TrennnngBwftnde  angeordnet  amd.  Das  anaoblieasende  Endoonp4  en^ 
bfilt  einerseita  Gloaet-^  aadereiaeitB  Toilettenraun. 


2)  Oompagnto  de  la  Haute  Italle. 

Object  a.  Gepäckwagen  mit  Gaareaeryoir. 

Der  dreiazige  Wagen  ist  wie  gewöhnlich  durch  Schiebethüren 
in  den  Langseiten  zugänglich.  Die  Abtlieilung  für  die  Gasreservoire 
nimmt  die  eine  Endabtheilung  ein.  Das  compriniirte  Gas  wird  in  zwei 
horizontalen,  übereinanderliegenden,  cyliudrischen ,  mit  Rundboden 
versehenen  Kesseln  mitgefuhrt  von  beiläufig  2'5  m  Länge  und  0'75m 
Weite,  deren  Ableitungsrohre  durch  die  Waggondecke  nach  den 
Wagen  hingeführt  sind.  Die  Verbindung  der  Gasleitung  zwischen 
den  einzelnen  Wagen  erfolgt  wie  üblich  durch  eiogeschaltete,  schlaff 
herabhängende  Kautschukschiäuche. 

Object  b.  Fersonenwagen  L  Classe. 

Der  Wagen  ist,  wie  voriger ,  drdaxig  nnd  wird  von  diesem 
ans  darch  Gas  erleuchtet.  Die  Lampen  nehmen  die  Plafondmitte 
jedes  Coap^s  ein  und  besitzen  behufs  Mildemng  des  Li<di.tes  Hüllen 
von  matt  geschliffenem  Glas. 

Der  Wagen  ist  in  3  Coupes  eingetheUt  zu  ä  6  Sitspl&tsen.  Die 
Iiftnge  jedes  Gonp^s  ist  2*00  m,  die  Höhe  im  lichten  1*85  m.  Ausserdem 

P«t*lioldl,  SliitfiB  «Itt.-  29 
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ist  ein  Batardooop^  von  1*80  m  Länge  zu  3  Sitzplätsen  mit  Schlaf- 
einrichtung  rorbanden,  die  sieb  in  der  Weise  herstellen  ISsst,  dass 
aus  einem,  jedem  Sitze  gegenüber  befindUohen  ConBOlschianke  ein 
mit  dem  Sitze  correspondirender  gepolsterter  Schemel  herunter- 
geklappt  werden  kann,  wodurch  der  Sitz  zn  einer^  Art  Schlafsopha 
ergänzt  wird. 

Einige  ausserdem  vorliandene  Schubfacher  enthalten  zweck- 
mässig construirte  Wascheinrichtuncfen ;  auch  sind  die  Ecksitze  gleich- 
zeitiir  als  Wassereloset  construirt  und  nach  Entfernuiif^  des  Sitz- 
polsters  ohne  Weiteres  benutzbar.  Das  Closotwasser  wird  aus  einem 
oberhalb  gelegenen  Reservoir  zugeführt  und  der  Abschluss  durch 
einen  Hahn  mittelst  Griff  bewerkfitelligt. 


IV.  SeutschlaiKL 

1)  Belferte  Comp,  in  Bodkenheiiii  (Frankftuter  Waggonflibrik). 

Object.  Dreiaxiger  Personenwagen  I.  Classe  mit 
Schlafeiilrichtnng  und  Heizung. 

Ber  Wagen  ist  für  die  Riga- Mitauer  Eisenbahngesellsphafl  be- 
stimmt und  besitzt  daher  das  russische  Spurmaass  von  4'  llVs"  cngL 
entsprechend  der  Spurweite  von  5'  engl  (1*525  m)  zwischen  den 
Schienenköpfen  im  Lichten. 

Der  Eingang  erfolgt  an  den  Enden  der  Langseiten,  welche 
in  einen  geschlossenen  Yorraum  (Entr^e)  fahren,  von  dem  aus 
man  in  das  Lmere  des  Wagens  gelangt  Letsteres  besteht  in 
einem  Hauptcoup^  mit  11  Sitcplfitzen,  welche  so  angeordnet  nnd, 
dass  ein  seitlich  durohgeffthrter  Gang  der  Länge  nach  frei  bleibt. 

An  das  Hauptcoup4  schliessen  sich  swei  kleinere  Gompartilhents 
mit  je  3  Sitzplätzen,  welche  yon  dem  Torhin  erwähnten  Seitengange 
(yom  Haüptcoup^  her)  zugänglich  sind,  und  die  zngldch  Schlaf- 
einrichtung in  der  Weise  enthalten,  dass  man  die  Sitzpolster  nach 
▼ome  auszieht  und  die  entsprechend  geformte  untere  Hälfte  des 
einen  Rfickenpolsters  nach  unten  hin  umklappt,  wodurch  eine  sehr 
bequeme  Unterlage  fär  den  Kopf  gebildet  wird. 
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Bei  den  3  isolirten  Armstühlen  des  Ilauptcoup^s  wird  die 
Sohlafeinrichtimg  in  der  Weise  hergestellt,  dass  man  ein  nnter  dem 
Sitspolster  befindliches  zweites  Polster  nach  vome  zieht  ond  auf 
diese  Weise  eine  Auflage  filr  die  Beine  erzielt. 

Die  Heizung  des  Wagens  erfolgt  durch  zwei  separate  Mantel- 
öfen, deren  einer  in  einer  Ecke  deg  Hanptcoupös  steht,  während  der 
fuidere  neben  dem  OloBetranm  in  einem  seitlichen.  Verschlag  sich 
befindet,  um  zur  Beheizung  der  beiden  oben  erwihnten  kleineren 
Goup^abtheilungen  dienen  zu  können. 

Der  Wagen  conununidrt  mit  den  übrigen 'Wagen  des  Zuges 
durch  eine  in  der  Mitte  jeder  Stirnseite  auf  den  Entr^raum  führende 
Thür,  die  auf  die  entsprechenden,  im  Niveau  der  Eastensohle  sich 
fortsetzenden  Platformtritte  hinausfahrt 

Da  die  Eastenbreite  lOVs'  engl.  (3'200m)  beträgt,  so  war  eine 
sehr  zweckmässige  RaumetntiieUung  und  Baumausnutzung  zulässig 
Die  Sanftheit  des  Ganges  wird  durch  die  Anwendung  der  Reif  ert'- 
schen  Doppelfedem  wesentlich  begünstigt 


im  lichten. 


a)  Joseph  Bathgeber  In  Ufinehen. 

Object  a.  Zweiaxiger  Personenwagen  L  und  II.  Classe. 

.  Die  Langträger  bestehen  aus  I- Eisen,  die  übrigen  Theile  des 
Rahmens  jedoch  aus  Holz.  Der  Wagen  ist  für  dieEmser  Ferdinand- 
Kordbahn  bestimmt  und  besitzt  die  nachfolgenden  Hauptdimensionen: 

Kastcnlänge   7*226  m 

„    breite   2-582  „ 

„    höhe    1*975  „ 

Coupelänge  I.  C'lassc  2"  160  „ 
Batardcoupe  I.  „  1'760  „ 
Coupelänge  II.  „  TTOO  „ 
Batard  CO  upe  II.     „        1*516  „ 

Kadstand   4  425  „ 

Wagengewicht   211  Ctr. 

Die  Anordnung  der  Coupes  geschiclit  in  der  Weise,  dass  die 
zweiten  Classen  die  Endcoupes  des  Kastens  bilden,  die  ersten 
dagegen  die  Mitte  des  Wagenraumes  einnehnu  n.  Das  eine  dieser 
.  Coupes  enthält  8,  das  andere  4  Sitzplätze.  Der  für  die  ersten  Classen 
bestimmte  (mittlere)  Kastenraum  enthält  ein  ganzes  Coupe  mit 
^6  Sitzplätzen  und  ein  halbes  mit  3  Sitzen.  Eine  Communication  dieser 
diversen  Gompartiments  im  Inneren  des  Wagens  findet  nicht  statt 

29* 
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Die  Polster  der  ersten  Classen  sind  ausziehbar,  wodurch  sich  je 
zwei  gegenüber  befindliche  Sitzplätze  in  der  gewöhnlich  üblichen 
Weise  in  ertragliche  Schlatiuger  umwandeln  lassen.  Das  halbe  Coupe 
(mit  3  Sitzplätzen)  besitzt  jedem  Sitze  gegenüber  ein  Consolschränk- 
chen,  aus  welchem  ein  gepolsterter  Sclieniel  herausklappbar  ist,  wo- 
durch ,  unter  gleichzeitigem  Vorklappen  des  unteren  Theiles  der 
Rücklehne  ein  Schlatiager  ermöglicht  wird.  Das  Compartiment  ist 
als  Daniencoupe  reservirt. 

Die  Sitze  in  den  Coupes  zweiter  Classe  sind  niclit  zum  Vorziehen 
eingerichtet,  jedocli  sind  die  zwischen  den  Sitzen  befindlichen  Arm- 
lehnen zum  Aulklappen,  so  dass  bei  nicht  vollbesetztem  Wagen  für 
vier  Fassagiere  das  HinstreckeD  möglich  isL 

b.  Zweiaziger  Persoueuw^gen.  L  Classe. 

Der  Wagen  ist  nach  Angaben  des  Maschinenmeisters  Klose  in 
Borschach  construirt,  fiir  die  Vereinigten  Schweiserbahnen  bestimmt 
und  zeichnet  sich  durch  die  besondere  Anordnung  vieler  Details  in 
vortheilhafter  Weise  aus,  die  schon  im  allgemeinen  Theile  unserer  Ab* 
handlangen  geeigneten  Ortes  Gegenstand  der  Besprechong  gewesen  . 
sind. 

Die  Ranmeintheilnng  des  Kastens  kann  zwar  nicht  öoonomisoh 
genannt  werden,  ist  jedoch  als  eine  sehr  zweckmässige  zabezeichnen, 
wenn  berücksichtigt  wird,  dass  sie  die  eines  Luxuswagens  ist,  b^ 
denen  die  Principien  der  vollkommensten  Banmbenatzung  an  nnd 
f&r  sich  in  den  HinteTgrand  treten. 

Der  mittlere  Raum  des  Wagens  enthält  einen  Salon,  dem  sich  zwei, 
die  Endabiheilungen  des  Wagens  einnehmende  Goup<§s  anschliessen, 
die  vom  Salon  ans  durch  seltiicfa  gelegte  Thfiren  zugänglich  sind. 
Das  eine  dieser  Conp^  ist  ein  Batardcoup^  mit  3  Sitzplätzen,  das 
andere  bildet  ein  ganzes  Coupe  mit  6  Sitzpätzen.  ^  Zwischen  Salon 
nnd  Batardcoup^  befindet  sich  eine  Closet-  nnd  Toilettenabtheilnng. 

Der  Zutritt  erfolgt  an  den  Endperrons,  von  den  Langseiten  her. 
An  die  Endperrons  schliessen  sich  Seitengünge,  welche  diiect  zum 
Salon  fahren,  und  von  denen  aus  zugleich  die  Thfiren  nach  den 
getrennten  CompartimentB,  sowie  nach  dem  Ciosetraum  fBhren, 
während  die  ToÜette  nur  vom  Salon  zugänglich  ist. 

Im  Uebrigen  ist  die  innere  Ausstattung  der  Räume  höchst 
elegant.  Der  Salon  enthält  zwei  zweisitzige  Soplias  („causeusses") 
und  vor  jedem  ein  ovales  Tischchen ;  ausserdem  4  gepolsterte  Dreh- 
schemel, so  dass  allerdings  nur  8  Sitze  vorhanden  sind.  Ferner  wird 
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da8  Saloiiinventar  durch  Spiegel,  Uhrt'ii  iiiul  Armleuchter  coniploltirt. 
Die  Ivahinen  der  Fenster  miid  aus  Metall  und  durch  Gegengewichte 
bulancirt,  die  zwischen  der  Fensterbekleidung  spielen.  Die  Construc- 
tion  dt  r  Fensterrouleaux  ist  gleichfalls  ganz  neu.  Ueber  den  Fenstern 
befinden  sich  die  gewöhnliclien  Ventilationsschieber. 

Die  üblicheil  Gepäcknetze  fehlen  und  sind  durch  elegante  Hut- 
iind  Kleiderhaken  ersetzt;  die  Coupös  enthalten  jedoch  zu  den  Seiten 
des  Spiegels  Gcpäcknetae  und  gleichfallfl  Uhren,  Plfischteppiohe  und 
Uebensfige  der  Polster  von  blauem  Seidendamast  Ein  piäolityoUes 
Ausfttellungsobjeet 


8}  Centralwerkstfttte  der  niederBohlesiBCh-inftrkisehen  Balm. 
Object  Zweiaziger  Personenwagen  I.  und  IL  Classe. 

GewÖhnliohes  Oonp^system.  Mit  Heiskasten  von  aussen  unter 
die  Sitze  einschiebbai*,  nach  schwedisoher  Manier.  Erbaut  in  der 
CJentralwerkstatte  der  Diederschlesuoh-mftrkisohen  Bahn  zu  Frank- 
furt a./0.  Beleuchtung  mit  Gas  nach  dem  patentirten  System  Ton 
Julius  Pintaeh  in  Berlin.  Gewicht  224Ctr.  TragßOügkeit  28  Per- 
Bönen. , 

Die  Eingänge  sind  an  den  Langseiten  und  fahren  auf  se^^arate 
Coupes  ohne  Oommunication.  Die  zweiten  Classen  bilden  die  End- 
coup^s  des  Wagenraumes  und  enthalten  je  8  Sitzplätze.  Der  mittlere 
Raum  des  Wagens  enthSlt  ein  Goup^  II.  Classe  für  Damen  mit 
7  Sitzpl&tzen,  und  ein  ftlnfsitziges  Coupe  L  Classe.  Zwischen  diesen 
beiden  letztgenannten  Coup^  befinden  sich  Retaraden  mit  Toiletten, 
abtheilung.  Der  Plafond  des  Coupes  L  Classe  ist  in  polirtem  Holz- 
getäfelt. 

Der  Wagen  besitzt  eine  elegante  Signalvorrichtung  in  Form 
eines  in  jedem  Coupe  befindlichen  Druckknopfes,  vermöge  dessen 
ein  Läutesignal  nach  dem  Gepäckwagen  behufs  Herbeirufung  des 
Zugiührers  ertheilt  werden  kann. 

4)  Breslauer  Actiengesellschaft  für  Wagenbau. 
Object  a.   Zweiaxiger  Personenwagen  I.  und  IL  Classe. 

Gewöhnliches  Coupesystem.  Zugänge  an  den  Langseiten.  Die 
eine  Wagenhältle  enthält  2  Coupes  IL  Classe;  die  andere  2  Coupes 
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I.  Classe.  Die  erBteren  entbalten  13,  die  letzteren  9  Sitz2)lütze. 
Heizkasten,  von  aussen  unter  die  Sitze  eioschiebbar,  nach  schwedischein 
Modus.  Zwischen  beiden  Abtheilungen  befinden  sich  Retiraden 
mit  Toiletteneinrichtung,  in  der  Mitte  durch  eine  schräge  Wand 
getrennt,  so  das«  alle  Inisabben  des  Wagens  davon  Gebrauch  machen 
können. 

Der  Wagenkasten  ist  an  den  4  Eckpunkten  auf  Kautscliuk- 
cylindern  gelagert  vermöge  kurzer  Kionionschleife.  Ausserdem  sind 
die  Oscillationen  in  der  Längsaxe  des  Kastens  durch  4  analoge 
Kautsehukscheiben,  die  sich  au  den  Stirnseiten  des  Wagens  befinden, 
äc^uilibrirt. 

Objeot  b.  Zweiaxiger  gedeckter  Güterwagen. 

Von  128  Ctr.  Tara  und  200  Ctr.  Tragkrall,  ohne  Bremsvorrichtung. 
S<^eibenräder  von  Krupp  in  Essen.  Schiebethür  in  der  Mitte  jeder 
Langseite. 


5)  Schlesische  Aotiengesellschaft ,  vormals  SohnoLidt  &  Comp. 

in  Breslau« 

Object  a.  Zweiaxiger  eiserner  Hochbordwagen. 

Der  Wagen  besitzt  Scheibenräder  von  Bochum  und  ist  behufs 
Entladung  mit  DoppelthÜr  an  jeder  Langseite  versehen.  Er*  ist  für 
die  Breslau-Freiburger  Eisenbahn  bestimmt.  Das  Eigengewicht  ist 
100  Ctr.,  die  Tragfähigkeit  264  Ctr. 


Object  b.  Zweiaxiger  eiserner  Hochbordwagen. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  oberscblesischen  Bahn 
erbaut  und  wie  voriger  mit  ganz  eisernem  Untergestell  ausgerfistet. 
Scheibenräder  von  Krupp  in  Essen.  Gewicht  99 Ctr.,  Tragkraft 
220  Ctr. 

Objeot  c.   Zweiaxiger  eiserner  Hochbordwagen. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  niederschledsch-märldschen 
Bahn  erbaut,  besitet  ganz  eisernes  Untergestell,  schmiedeeiserne 
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Speichenräder  und,  wie  vorige,  Thüren  in  der  Mitte  der  Lang- 
Beiten. 

S:unintUcl»e  Thüren  dieber  diverseu  Typen  besitzen  verschiedene 
Verschluböbybteme. 

6)  Stettiuer  Eisenbahnbedarfatiengesellscliaft  „Arthursberg." 

Objcct.    Zweiaxigcr  gedeckter  Güterwagen. 

Der  Wagen  besitzt  doppelseitige  Ban»lagenbrenise,  eisernes 
Untergestell,  Schiebetln'iren  der  gewölmlichen  Einrichtung  in  der 
Mitte  jeder  Langseite,  und  ist  nach  den  Normalien  der  Jierlin-Stettiner 
Eisenliahn  erbaut.  Das  Wagengewicht  beträgt  lOÜ  Ctr.,  dicLadungs- 
fiihigkeit  200  Ctr.  Das  Innere  des  Kastens  ist  eventuell  für  Militär- 
transportc  eingerichtet  (40  Mann  oder  G  Pferde!)  und  zwar  in  der 
Weise,  dass  durch  Einlegung  von  Brettern  auf  in  den  Wänden  an« 
gebrachte  Leisten  Sitzbänke  erzielt  werden. 

7)  Weyer  &  Comp,  in  Düsseldorf. 

Objeot.   Zweiaxiger  gedeckter  jGrüterwagen. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  Cöln-Mindener  Bahn 
erbaut,  besitzt  160  engl.  Bodeniläohe  =  15*1  qm,  144  Ctr.  Tara 
und  210  Ctr.  Ladevermdgen. 

8)  Van  der  Zypen  &  Charlier  in  Deuts. 

Objeot.   Hülfskrahnwagen  mit  Werkstätte. 

Der  "Wagen  ist  zweiaxig  und  zur  lliill\c  Platlbrinwagen ,  zur 
anderen  llfilftc  gedeckt.  Der  Kasten  dient  zur  Aufnahme  des  Personals, 
sowie  diverser  Hülfswerkzeuge  und  Instrumente.  Die  Platfonn 
trägt  einen  drehbaren  Krahnann  mit  50  Ctr.  Tragkrait. 


% 
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V.  Oesterreich-UiiganL 

1)  Xaisex^Terdinaiid-iroTdbalin. 

Objecta.   Offener  Güterwagen. 

Der  Wagen  ist  nach  Becker's  Angabe  gebaut  in  der  Wagen- 
bauanstalt  der  Kaiser-Ferdinand-Nordbahn  za  Florisdorf  bei  Wien, 
nacbdenbei  derKaiser-Ferdinand-Nordbahn  festgesetzten  Normalien. 
Möglichste  YermeidQng  von  YenEapfangen,  daher  tira|üichster  Aus- 
Bohlass  der  schädlichen  Einflfisse  der  Nässe  unter  gleichzeitiger  £r- 
sielnng  yermehrter  Tragfähigkeit,  Dauerhaftigkeit,  bedeatenderen 
Laderaumes  und  geringer  Tara. 

Der  Wagen  besitzt  2  Klappen,  je  eine  an  den  Langseiten  des 
Wagens  angeordnet,  nach  oben  schlagend,  und  mittelst  Cbamier* 
bftgels  unterstellbar.  Der  Wagen  ist  sweiaxig,  das  Untergestell 
besteht  aus  walzeisemen  I* Trägem,  die  übrigen  Theile  desselben 
sind  jedoch  yon  Hols.  Gusseiseme  Scheibenräder  von  Gans  in  Ofen. 

Uebrigens  werden  die  oben  beregten,  scheinbar  dieser  Oonstruction 
allein  geltenden  Tugenden  auch  voU  Wagen  dieser  und  anderer 
Oategorie  auf  andeien  Bahnen  ebenso  und  zuweilen  noch  weit  voll- 
kommener erfüllt  Man  vergleiche  unser  Referat  Über  die  weit 
solideren,  ganz  dsemen  belgischen  Wagen  für  Kohlendienst  etc., 
sowie  diverse  andere  Objecte. 

Object  b.   Gedeckter  Güterwagen. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  wie  voriger  ohne  Bremsvorriclitung. 
Die  Langträger  sind  aus  I-  Eisen,  die  übrigen  Gubtelltheile  aus  Holz. 
Schiebethür  in  der  Mitte  jeder  Laiigseite. 

NB.  Wüiirend  die  Holztheile  der  Wagenrahnien,  als  Lang-  und 
BruKtbäume,  Quer-  und  Diagonalstreben,  welche  unter  der  Boden- 
bedielung  liegen  und  daher  durch  diese  geschützt  sind,  bei  allen 
Wagen  sich  sehr  gut  conserviren,  so  dass  sie  selbst  nach  einer  Dauer 
von  15 — 20  Jahren  sich  noch  wohlcrlialten  zeigen,  leiden  die  Holz- 
theile des  Kastens  und  nanu  nllich  die  Verzapfungen  im  unteren 
Kastenrahmen  sehr  stark  unter  dem  atmospliärischen  Einfluss  und 
der  Nässe.     Die  äussere  Verschalung  schützt  dagegen  selbst  bei 
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gedeckten  Wagen  nicht,  wenn  dieselben  su  Tiehtransporteii  beniitat 
werden.  Die  Folge  ist,  dass  Wagen,  die  sonst  noch  gnt  efbalten 
sind,  der  veifSiolten  Venapfnngen  wegen  im  Kasten  total  erneuert 
werden  müssen. 

Bei  der  neuen  Constmotion  der  Gkiterwagen  der  Kaiser-Fefdinand- 
Nordbahn  im  Jahre  18^  ist  desshalb  von  dem  Principe  aus- 
gegangen worden,  die  Versapflingai  mdgHehst  lu  Tenneiden,  was 
die  Beseitigung 'der  hölieinen  Kastenrahmen,  deren  Ersata  durch 
eiserne  Winkel,  die  Befestigung  der  Kastensäulen  an  eisernen  Con- 
solen  und  die  Anordnung  der  inneren  Verschalung  bedingt.  Triger 
aus  I- Eisen  waren  schon  früher  angenommen  worden,  der  grösseren 
Steifigkeit  w^en;  alle  Übrigen  TheUe,  mit  Ausnahme  der  Beschlüge, 
sind  aus  Hok  hergestellt  Kach  diesem  Princip  ist  die  Construction 
sftmmtlicfaer  neueren  Güterwagen  der  Kaiser-Feidinand-Nordbahn 
durchgeführt  und  laufen  deren  gegenwärtig  3700  Stück  bei  genannter 
Bahn,  und  ausserdem  weitere  4300  Stück  auf  anderen  dstcnreidüsclien 
Linien. 

Mit  Rücksicht  auf  Tragfähigkeit  und  Ladefläche  (Bodenraum) 
sind  die  Wagen  relativ  leicht,  widerstandsfähig  und  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  bewährt 

c  Schlafwagen  der  Kaiser-Ferdinand-Nordbahn. 

Der  Wagen  ist  von  Klett  &  Comp,  in  Nürnberg  1873  erbaut 
und  trägt  die  Fabriknumracr  29146.  Der  Zweck,  den  man  bei  Be- 
schaffung dieser  Wagen ,  welche  auf  der  hingen  Strecke  Wien-Jassy 
und  Wien- Warschau  coursiren  sollen,  ins  Auge  fassen  mussto,  führte 
zu  einer  eigenthümlichen  Eintheilung  des  Wagenraumes.  Es  sollten 
Dämlich  thunlichst  viel  einzelne  Räume  für  Keisende,  die  allein  oder 
paarweise  reisen  wollen ,  geschaffen ,  dabei  jedoch  iur  alle  Betten 
hergestellt  und  der  möglichste  Comfort  geschaffen  werden. 

Die  Wagen  besitzen  innere  Communioation  mit  einem  gedeckten, 
abgesohlossenen  Plateau  an  jeder  Stirnseite  des  Kastens  und  Stiegen- 
aufgängen an  den  Enden  der  Langseite. 

Im  Innern  des  Wagens  sind  an  der  einen  Seite  des  mittleren 
Ganges  3  abgeschlossene  Cabinen  mit  je  3  Sitsplätsen,  resp.  je  2 
Schlafst&tten  reservirt  An  der  anderen  Seite  des  Ganges  befinden 
sich  2  offene  Coup^  mit  je  2  SitplfttMu,  resp.  2  Schlafstellen;  daher 
im  Ganzen  13  Sitipl&tn,  resp.  10  SchlafVorricfatungen.  Femer  be- 
stehen abgesonderte  Toilette  und  Wasserdoset 

Die  5  unteren  ScUafttellen  werden  in  der  gewöhnlichen  Weise 
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dQTohZusammenBohieben  derSitie,  die  5  oberen  jedoeh  durch  Herab- 
klappen von  HängebeUen  gebildet.    Alle  10  Betten  sind  glach 
*  oomfortabel  und  mit  Leinseug,  Polstern  etc.  ausgerOstet. 

Erwärmt  nnd  ventilirt  wird  der  Wagen  durch  die  bei  der 
Kaiser-Ferdinand-Nordbahn  eingeführte  Lnftheisnng  nach  System 
Thamm  &  Rothmüller.  Der  Heizapparat  ist  far  Fenerong  mit 
Goaks  nnd  Hohskohle  eingerichtet  nnd  beträgt  der  Brennstoffanf- 
wand  pro  ISistfindige  Fahrt  angeblich  nur  20  Pfd.,  womit  eine 
mittlere  Temperatur  von  lO^^B.  bei  jeder  Äusseren  Lufttemperatur  (?) 
enielt  werden  solL  Dabei  ist  die  Temperatur  am  Fussboden  stets 
um  V  höher  als  im  Qbrigen  Wagenraum  und  wird  die  Luft  im 
Wagen  stets  erneuert,  ist  daher  immer  irisch  und  gesund.  Eine 
Bedienung  während  der  Fahrt  ist  nicht  erforderlich.  Die  Passagiere 
in  den  einzelnen  Coupes  können  sich  die  Temperatur  durch  Oeffnen 
und  Schliessen  der  Luftventilatoren  regulircn.  Der  Wagen  ist  zwei- 
axig  nüt  hölzernen  Scheibenrädern  nach  System  Mansell,  durch 
welche  eine  besondere  Sanftheit  und  Geräuschlosigkeit  des  Ganges 
erzielt  wird,  schmiedeeisernen  Naben  und  Stalilbandagen  von  der 
Maschinenbaugesellschatl  Klett  &  Comp,  in  Nürnberg. 

2)  Oesterreichisohe  Nordwestbahn. 

Object  a.    Personenwagen  I.  und  U.  Classe. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  im  Principe  nach  dem  Coupe* 
System  mit  Thüren  und  Laufbrettern  an  den  Langseiten  des  Wagens 
eingerichtet.  Der  Kasten  ist  in  4  Compartiments  getheilt,  davon 
in  der  einen  Wagenh&lfte  2  Coupes  I.  Classe  und  in  der  anderen 
2  Coup^  n.  CUsse,  mit  im  Gamsen  21  Sitaplfttaen.  Die  Coupes 
communiciren  nicht»  sondern  sind  jedes  fttr  sich  durch  Seitenthfiren 
nur  von  aussen  augfinglich.  , 

Die  Hauptdimensionen  des  Wagens  sind  folgende: 
Wagetihöhe  .(ab  Schienenoberkanto)  . .  .   3*722  m. 


Entfernung  der  Buffermittel .... 
Höhe  der  Buffermittel  ab  Schiene 

Raddiameter  

Radstand  


Orösste  Waggonbreite 
Ganze  Kastenlänge  . . 


Waggonlänge 


2-946 
6-954  , 
8*120  » 
1-760  » 
6*050  „ 
1*000  . 
3*794  , 
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Aenssere  Kastenbreite   2*590  m. 

Innere  Kastenbreite   2*438  » 

Grösste  Waggonbreite   2*946  „ 

Läuge  der  Tragfedem   1*896  „ 

Zahl  der  Federblatter   9  Stfick. 

Tara   174Z..Ctr. 


Wir  fugen  hinzu,  dass  der  Wagen  von  Reifert  in  Frankfurt  a./M. 
im  Jahre  1871  erbaut  wurde  und  daes  er,  wie  dn  Bliok  auf  aeine 
Hauptabmessungen  lehrt,  dnrebaus  nach  den  allgemeinen  Vorsohrifben 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahnen  construirt  ist. 

Object  b.  Gedeckter  Güterwagen  ohne  Breiiiise. 

Der  Wagen  ist  zweiaxtg,  ohne  Bremse  und  von  Van  der  Zy- 
pen  &  Charlier  in  Deutz  erbaut.  Tara  118  Z.-Ctr.,  Ladung 200 Ctr. 
bei  16  1134m  ßodenfläclio  und  35  437  cbm  Kastcninhalt. 

Die  Lunge  des  Untergestelles  beträgt  6  -440mj  die  Kafiten- 
dimensiouen  sind  folgende: 

Aeussere  Lange  des  Kastens    G'440  m. 
«        Breit-e    „  '      ,         2  594  „ 
Hülle     „        „         2-300  „ 
Innere  Länge  des  Kastens  .  .    0*376  „ 
„     Breite   „        „      ,  .    2*530  „ 
„      Höhe    „        „      .  .  2-240 
Der  Radstand  beträgt  3  476  ni.    Die  Axen  sind  von  Bessemer- 
stahl,  127  mm  dick  und  halu  ii  Lagerhälse  von  85  mm  Dicke  und 
170  mm  Länge.    Der  Wagen  besitzt  Schalengussräder. 

Die  Federn  bi  stehen  aus  Blättern  von  Bessemerstahl  und  Bind 
in  Charniereu  aufgehängt.  Die  Zug-  luid  Stossfedern  sind  als  Spiral- 
federn (Voluten)  angeordnet  Die  Kuppelung  erfolgt,  wie  neuerdings 
bei  allen  Wagen  der  Vereinsbahnen  obligatorisch,  nur  durch  die 
Schraubenkuppelung;  ausserdem  sind  die  vorschriftsmässigeu  Noth- 
ketten  vorhanden,  die  glücklichen^'eise  auf  den  Aussterbeetat  gehören. 

Behufs  des  Transportes  von  Pferden  sind  im  Innern  des  Kastens 
an  beiden  Langseiten  (höchst  überflüssige)  Befestigungsringe  an- 
gebracht. Zudem  befinden  sich  in  jeder  Langseite  swei  nach  innen 
zu  öffiiende,  zur  Ventilation  dienende  Klappen  ^  also  zu  den  Seiten 
der  mittleren  Schiebethüren. 

Der  Kasten  trägt  die  Verschalung  von  innen;  sie  ist  ansEiefeni- 
brettem  hergestellt,  welche  an  der  inneren  Seite  der  Sftnlen  mit 
horizontalem  Fngenlanf  duroh  Scfaranben  befestigt  sind. 
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3)  F.  Bingliofer  in  Smichow  bei  Frag. 

Objecta.    Personenwagen  L  Classe. 

DerWagon  ist  zweiaxig  und  nach  den  Normalien  der  galizisclien 
Carl-Lndwigsbahn  erbaut.  Tara  145  Z.-Ctr.*).  Der  Wagenkasten 
enthält  14  Sitzplätze  mit  Schlafeinrichtung  und  Communication.  Der 
Raum  ist  in  3  Compartiments  getheilt,  deren  jedes  durch  Thören  in 
der  Langseite  zugänglich.  Der  Durchgang  liegt  in  der  Mitte  des 
Raumes,  80  dass  das  Mittelconpe  4  getrennte  Sitzplätze,  jedes  End- 
coupe deren  5  enthält.  Zwischen  dem  Mittel-  und  dem  einen  £Dd- 
coupe  befinden  sich  2  durch  eine  schräge  Wand  getrennte  Abtheilungen 
für  Closet  und  Waschvorrichtang,  von  den  Coupes  her  duroh  Thüren 
zugänglich. 

Die  Schlafeinrichtung  wird  durch  Voreiehen  der  gegenüber- 
liegenden Sitze  und  den  (mobilen)  unteren  Theil  der  Rücklehne 
erzielt,  welche  letztere  als  Kopfkissen  dient  Die  auf  den  Sitzen 
liegenden  Rosshaarpolster  werden  über  das  so  entstandene  Lager 
gebreitet  und  dienen  zum  Decken  der  Fugen,  eventuell  auch  zum 
Decken  des  Körpers. 

Der  Wagen  ist  mit  Dampfheizung  nach  System  Haag  (Augs- 
burg) versehen,  wie  dieselbe  auf  den  bayerischen  Staatsbahnen  Üblich. 
Die  Heizung  eifolgt  durch  unter  den  Sitzen  befestigte  horizontale 
kupferne  Cylinder,  welche  mit  einer  Dampfleitung  oommuniciren,  die 
unter  den  Wagen  durchgefilhrt  ist  Die  Communication  der  Heiz- 
cylinder  kann  vermittelst  eines  Hahnes  durch  die  Insassen  des 
Wagens  beliebig  regufirt  werden. 

Die  auf  diese  Weise  erzielte  Aeizung  der  Wägen  ist  ^e  sehr 
'  energische,  jedenfaUs  wdt  Über  das  Maass  des  Kothwendigen,  resp.  , 
Angenehmen  hinausgehende,  die  unter  Umstftnden  höchst  belSstigend 
wird,  wie  Yerfiisser  aus  eigener  Erfährung  weiss. 

Object  b.   Personenwagen  I.  und  II.  Classe. 

Der  Wagen  ist  sweiaadg  und  nach  den  Normalien  der  Kaiser- 
Ferdinand-Nordbahn  seitens  obiger  Firma  erbaut  Er  besitzt  hölzerne 

*)  Wann  «mdlich  werden  die  deutschen  Eienbabueu  sicli  bequemen,  ihre 
Gewichte  nach  Kilogrammen  zu  messen?  Diese  Frage  ist  um  so  berechtigter, 
da  man  sich  doch  in  Hinsicht  der  Längenmaasse  hingst  des  obligatorischen 
metrischen  Syst^net  bsdient  Warmn  denn  also  dem  Meter  heute  noch 
immer  den  ZoUoentaer  gegenttberiteUen  I  Wie  läoherJidil 


uiyui^uu  Ly  Google 


OESTERREICH-UNGARN. 


461 


SoheibenTäder  mit  Behmiedeeiseroeo  NabeD  und  Stahll>andageD.  Der 
Eastenraum  beaitst  ein  Endooup^  II.  Classe  fttr  8  Personen^  welches 
mit  den  übrigen  Räumen  nicht  commiinicirt  and  daher  durch 
separate  Thüren  in  den  Langseiten  für  sich  zugänglich  ist  Der 
Übrige  grössere  Raum  des  Wagens  enthält  zwei  unter  sich 
commnnidrende  Compartiments  L  Olasse,  von  denen  das  kleinere 
dreisitrage  findcoup^  ftr  Damen  reeervirt  ist  In  dem  Durchgange 
von  diesem  nach  dem  grösseren  Ifittelcoup^  (Hauptcoup^)  befinden 
sich  seitlich,  rechts  und  links  vom  Gange  durch  Thüren  bedient,  die 
Abtheilängen  für  Closet  und  Toilette;  beide  bilden  demnadi  besondere 
Einbauten  zwischen  die  CoupMume.  Eine  Schlafeinrichtung  ist 
durch  Ausziehen  der  Sitze  und  ZurOckkIai)|)pen  des  unteren  Theiles 
der  Rücklehnen,  die  als  Kopfkissen  dienen,  in  der  früher  beschriebenen 
Weise  erzielbar  und  durch  dünne  Rosshaarraatratzcn  vervollstäiKliirt. 

Die  Heizung  erfolgt  mittelst  der  bei  der  Kaiser-Ferdinand-Xord- 
balin  eingeführten  Vorrichtung  nach  Thamm  &  Rotliniüller,  die 
im  Texte  geeigneten  Ortes  näher  charakterisirt  wurde.  Tara  182  Ctr. 

Objeot  c.  Personenwagen  I.  und  II.  Classe. 

Der  Wagen  ist  zweiazig  und  nach  den  Normalien  der  öster- 
reichischen Staatsbahn  seitens  obiger  Firma  erbaut  Der  Raum 
enthält  im  Ganzen  4  Coup^  deren  2  1.  Classe  mit  9  Sitzplätzen,  und 
2  n.  Classe  mit  16  Sitzplätzen. 

Die  Schlafeinrichtung  ist  dieselbe,  wie  sub  b.  angedeutet  wurde. 
Die  Coupes  beider  Wagenhäliten  haben  unter  sich  keine  Communi* 
eation,  wesshalb  zu  jedem  derselben  separate  Thüren  in  den  Lang- 
seiten angebracht  sind.  Die  Polster  der  zweiten  Classe  sind  mit 
Leder  überkleidet.  Das  Eigengewicht  des  Wagens  ist  I75Z«-Ctr. 

Object  d.  Zweiaxiger  Gepäckwagen. 

Der  Wagen  enthält  einen  Kessel  zur  Heizung  der  Personenzüge 
mittelst  Dampf  und  ist  nach  den  Normalien  der  gaUzischeu  Carl- 
Ludwigsbahn  seitens  obiger  Firma  erbaut. 

Der  Heizapparat  nach  System  Haag  wird  durch  einen  stehenden 
Röhrenkessel  gebildet  Der  Wagen  ist  mit  Aborteinrichtung  in  der 
den  Kessel  enthaltenden  Abtheilung  einerseits,  andererseits  als  Gepäck- 
raum eingerichtet  und  mittelst  Thüren  in  jeder  Langseite  zugänglich. 
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Seine  CoDstrnction  bietet  im  Uebrigen  nichts  Bemerkenswerthea. 
Tara  170Z.-Ctr.  Die  Dampfrohrverbindang  naoh  dem  Zuge  erfolgt 
Tennittelst  KantschulcBohlaacheB  von  Wagen  an  Wagen ,  unter  An- 
bringung eines  Hahnes  im  tiefeten  Schlanohpankte  aum  Ablassen 
des  Gondensationswassers. 

4)  Hemalser  WaggoHactiengeaellaiBhaft. 
Object  a.  Etagenwagen  m.  Classe. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  enthält  2  Etagen  mit  Aufgängen 
an  den  Stirnseiten  und  einem  Fassungsraume  f&r  90  Personen.  Er 
ist  f&r  die  dsterr^ohische  Staatsbahn  bestimmt  und  zwar  för  die 
sttdöstlichen  Linien.  Er  besitzt  weder  Bremsvorrichtung,  uoch  Heizung. 
Die  untere  Etage  enthält  5  Coupes  ä  10  Personen,  die  obere  gleich- 
&ll8  5  Coupes,  doch  nur  ä  8  Personen,  weil  die  obere  Abtheilung 
entsprechend  schmäler  ist  als  die  untere  behufs  Tieferlegung  des 
Schwerpunktes  des  Ganzen.  Man  hat  daher  oben  einen  Sitzplatz 
weniger  auf  die  Waggonbreite. 

Die  obere  Etage  wird  durch  Doppeltreppen  an  den  Stirnseiten 
])edient,  die  untere  ist  wie  gewöhnlich  durch  Separatthüren  in  den 
Langseiten  zugänglich.  Die  Zngvorrichtung  ist  keine  durchgeliende 
und  kann  es  aus  constnictiven  Gründen  bei  den  bisherigen  Modellen 
der  Etagenwagen  überhaupt  nicht  sein,  worauf  hier  nicht  näher 
zurückgekommen  wird,  indem  jene  Principien  der  Construction  der 
Etagenwagen  bereits  im  Laufe  dieser  Blätter  geeigneten  Ortes  ein- 
gehende Berücksichtigung  fanden. 

Die  Langträger  besitzen  auch  liier  die  der  Wagenconstruction 
angemessene  Kröpfung  der  Extremitäten. 

Object  b.  Personenwagen  L  Classe  mit  Schlafeinrichtung. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig,  fiir  die  Elisabethbahn  bestimmt  und 
mit  Schlafeinrichtung  für  12  Personen  ausgestattet.  Luftheizung 
nachThamm &Rothmüller.  Waggongewicht 226 Z.-Ctr.  Waggon- 
preis ISOOOfl.  österr.  Wahr.  Ganz  schmiedeeiseme  R&der.  Die 
Zugänge  befinden  sich  ui  der  lütte  jeder  Langseite. 

Die  Schlafieinrichtung  untersobddet  sich  von  den  gewöhnlichen 
Vorrichtungen  in  der  Weise,  disss  hier  wirkliche  Betten,  in  ahnlicher 
Weise  wie  auf  Schiffen,  Uber  den  Sitzen  angebracht  sind,  welche  am 
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Tage  gegen  die  Wand  in  die  Höhe  geklappt  werden  können«  BO 
dass  der  Wagen  bequem  siim  Sitzen  benutzt  werden  kann. 

NB.  Die  Compagnie  Internationale  dos  Wagons-lits,  welche 
sich  die  Aufgabe  gestellt  hat,  aaf  den  europäischen  Bahnen  Salon- 
Schlafwagen  einzuführen  und  zwar  nach  dem  bekannten  amerikanischen 
System,  lieas  in  der  Uemalser  Waggonfabrik  bis  dato  4  Stäok  solcher 
Schlafwagen  erbauen. 

Das  betreffende,  derConstmotion  zn  Grunde  liegende  Programm, 
bestand  im  Wesentlichen  im  Folgenden.  Die  Wagen  sollen  in  den 
Eilzügen  direct  yon  Wien  nadi  Paris  yerkehren;  hinaicbtiioh  des 
Radstandes  sind  sie  demnach  den  kleinsten  Garven  der  genannten 
Strecke,  und  hinsichtlich  der  Qaerschnittsdimennonen  des  Kastens 
namentlich  dem  sehr  beengten  Profile  der  firansösisohen  Ostbahn 
anzupassen. 

Die  Innere  Einrichtung  soll  allen  Anforderangen  der  Eleganz 
und  Bequemlichkeit  Rechenschaft  tragen;  auch  ist  ein  abgesondertes 
Oompartiment  fSr  Damen  herzustellen. 

Für  die  Räderpaare  und  Axenbflcfasen  gelten  die  NoimaUen 
der  Elisabethbahn.  Endlich  hat  selbstredend  die  gesammte  Aus* 
fUhmng  mit  den  Vorschriften  des  Vereins  deutsober  Eisenbahnen  im 
Tollsten  Einklänge  zu  stehen. 

Diesen  Bedingungen  des  Programmes  ist  btt  Erbauung  der 
Wagen  in  der  That  Rechnung  getragen  worden  und  sei  Merzu  noch 
das  Nachfolgende  bemerkt. 

Der  Wagen  wurde  der  bequemeren  Eintheilung  wegen  nach 
dem  Coupesystem,  mit  je  einer  Thüre  in  der  Mitte  jeder  Langseite, 
angeordnet  und  hierdurch  fast  symmetrisch  in  2  Hälftengetheilt.  Die 
eine  Hälfte  des  Wagens  enthält  2  Coupes  mit  4  Fauteuils,  resp. 
4  Betten  fiir  Herren;  die  andere  Hälfte  1  Coupe  mit  4  Fauteuils, 
resp.  4  Betten  für  Damen;  ferner  eine  Toilette,  ein  Wassercloset, 
einen  Sclirank  für  Wasche,  und  über  letzterem  mehrere  Fächer  als 
Gepäckräurae. 

Tn  dem  Corridor  zwischen  den  Thüren  sind  Klappsitze  für  etwai<^e 
Dienerschaft  angebracht.  Im  Ganzen  enthält  der  Wagen  12  Sitz- 
plätze, oder  in  seiner  Kachteinrichtung  12  Schlafstellen.  Letztere 
in  2  Etagen  zu  je  6  Betten. 

Besonders  zu  bofichton  ist  dabei,  dass  die  IIölic  der  olieren 
Etage  derart  gewählt  wurde,  um  eventuell  auch  noch  die  zwei  unter 
ihr  befindlichen  Fauteuils  bequem  zum  Sitzen  verwenden  zu  können. 

Sämmtliche  Coupes  correspondiren  vermittelst  eines  pneuma- 
tischen Telegraphen  mit  den  Dienersitzen,  und  sind  mit  allen  zur 
üepuemlichkeit  des  reisenden  Publioums  wünschenswerthen  Ein- 
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ziobtoDgeD,  «1b:  NetnahmeniHiithakeiiy  FeldMABeiUi,  mobüen  Süßgeo, 
Tisohen,  BettYOifa&ageD,  Spiegel  eto,  Teraehen. 

Die  Beleaohtiiiig  gesohidit  theik  dnroh  Itaterneii  för  Rftböl, 
theils  durch  Wandlenchter  mit  Kenen. 

Die  HciniBg  erfolgt  duzeh  den  LnftheiBapparat*  von  Thamm 
&  Rothmüller,  welcher  onter  dem  Gestell  pUÜdrt  ist  Das  f&r  die 
Toilette  nnd  das  Closet  erforderiiehe  Wasser  wird  in  einem  über 
der  ersteren  angebraehten  Reservoire  milgeffthrt  Zur  Unterllriiigung 
grösserer  Handgepäokstficke  ist  endlich,  auaier  dem  bereits  erwähnten 
Qepüokranme  nnd  den  diversen  Netahaltem,  noch  unterhalb  des 
Fnssbodens  ein  Koffer  angebracht,  welcher  vom  Gorxidore  ans  zn- 
gäDglicfa. 

Die  Stofls-  nnd  Zngyorrichtungen  des  Gtestelles  sind  mit  aus- 
giebiger Kautschukfederung  versehen ,  und  erfolgt  die  Auflagerung 

des  Wagenkastens,  behufs  Erzielung  eines  möglichst  sanften  Ganges 
unter  Vermittel ung  von  Kautachukpolbtern,  [die  aui'  den  Consolen 
des  Untergestelles  ruhen, 

iJie  Abmessungen  der  Tragfedern  wurden  nach  ähnlichen 
Principien  gewählt  und  zwar  besitzen  dieselben  eine  Lange  von 
2  m  bei  90  mm  Blattbreite ;  sie  bestehen  aus  je  10  Elementen  a  13  mm 
Dicke. 

Die  übrigen  Hauptdimensionen  des  Wagens  sind  folgende: 
Gesammtlänge  (Buäer-  su  Bufferscheibe)    8*685  m. 


Hadstand   4-100  „ 

Totalhöhe  über  Schiene   4100  „ 

AeuBsere  Kastenlänge   7*700  „ 

„        *  „     breite  ,   2*700  „ 

Innere  Kastenbreite   2*540  „ 

Lichte  Kastenhöhe  (in  der  Mitte)   2*750  „ 

Lichte  Coupelänge   1*850  „ 

liaddiameter   1  022  „ 

Tara   226Z.-Cto. 


6)  WacgonüEkbxik  Bubna  bei  Prac 
Object  a.   Zweiaziger  Salonwagen  der  Elisabethbahn. 

Eingang  in  der  Mitte  der  Langseiten  durch  je  eine  Thür;  einer- 
seits Salon,  andererseits  Toilette  und  Oioseti  sowie  2  Schlafstellen 
in  Form  langer  Divansy  sammt  Kopfkissen,  an  Jeder  Langseite  des 
Raumes. 
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Der  Wagen  reprSsentirt  den  ersten  ans  der  l^etreffenden  (1870 
gegrfindeten)  Fabrik  hervorgegangenen  Personenwagen. 

Das  Grestell  besteht  in  den  Langträgern  aus  I- Eisen,  in  den 
übrigen  Theilen  jedoch  aus  Holz.  Die  Ilolztäfehingen  im  Salon  sind 
mit  weisseni  Lack  überzogen,  wodurch  der  liaum  ein  sehr  freund- 
liches Ansehen  erhalt,  und  zum  Aufenthalt  einladet.  Heizung  nach 
Thamm  &  Kothmülier. 


b.  Bedeckter  Güterwagen  für  Yiehtrausporte. 

System  Reid.  Der  Wagen  ist  zweiaxig  und  ohne  Bremsvor- 
richtuDg.  Seine  innere  Einrichtung  ist  zur  Aufnahme  von  9  Stück 
Hornvieh  bestimmt  and  cfcmgemäss  in  3  Abtheilungen  zu  ä  3  Passa- 
gieren getheilt,  welche  in  der  Waggonaxe  parallel  (d.  h.  zu  dreien) 
nebeneinander  stehen.  Es  sind  Krippen  mit  Raufen  vorhanden  and 
in  der  Weise  angeordnet,  dass  die  mittlere  Krippe  und  Kaufe  von 
6  Insassen,  die  an  der  einen  Kopfwand  des  Wagens  angebrachte 
von  den  übrigen  3  benutrt  wird. 

Der  Fossboden  des  Kastens  liegt  unter  den  «Krippen  etwas 
hdher,  wodurch  für  jede  Yiehabtheilang  ^e  geneigte  Ebene  erzielt 
wird,  welche  den  Abzug  der  Jauche  veranlasst  und  hierdurch  den 
Thieren  einen  trockenen  Stand  sichert  An  den  tieÜsten  Stellen  ilt 
der  Fussboden  durch  herausnehmbare  Rostplatten  ersetst  behnfs 
leichter  Reinigung  des  fthrenden  Stalles.  Zur  Ventilation  dienen 
4  unter  dem  Dache  in  der  Raufenhöhe  angebrachte  Gitterofihungen, 
die  uns  jedoch  durchaus  unzureichend  schienen. 

Wie  ersichtlich,  hat  man  bei  der  Construction  dieses  Wagens 
endlich  einmal  humanere,  richtiger  gesagt  verständigere  l'rincipien 
walten  lassen,  dass  dieselben  jedoch  in  der  vorliegenden  —  wenn 
auch  noch  so  anerkennenswerthen  —  Ausführung  die  Anerkennung 
der  Bahn  Verwaltungen,  resp.  Schlächter  erringen  dürften,  steht  kaum 
zu  lioffen,  denn  hierzu  fehlt  noch  —  wenn  ich  mich  eines  bezeichnenden 
Ausdruckes  bedienen  soll  —  der  erforderliche  Grad  sittlicher  Reife 
und  das  richtige  Verständniss  der  wahren  Eigeninteressen. 

0.  Gedeckter  Güterwagen. 


Der  Wagen  ist  zweiaxig,  ohne  Bremsvomditung  und  nach  den 
Normalien  der  Ersten'  österreichisdien  Wagenleihanstalt  erbaut. 

Pt  iBholdt,  Sladian  «to.  30 
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SduOengo-räder  von  Ganz  in  Ofen.  Das  Ge.tell  i.t  von  Hok 
»it  A»SZie  d«  W-ager,  welche  aus  I-  E,«™  ^-^^'l'-;"-  JJ'«  . 
Kaatenye»ofa>lnBg  der  Wände  sowolil,  ak  der  Decke  ist  innen, 
^  M^nüM^r  Schablone.  Das  Holz.werk  l,es,tzt  keinen  An- 
«trieb,  and»  Ünd  aUe  Eisentheile  blank  gehalten.  Der  Kasten  ent- 
Ult  in  den  laageeitoi  die  gewöhnUol«»  Sohiebethuren. 

• 

d:  SeohBBiUige  Draisine  für  Bahnbefahrung. 

Me  Bewegung  des  »wdasdgen  Fahrwuges  erfolgt  vermittelst 
«Weier  Handhebel,  deren  Henetolauigen  in  den  Kröplungen  der 
Treiba«  angreifen.  Die  Constmotion  ist  eine  Überaus  leichte  und 
clern  Zweckentsprechende.  DieRadkritaBebesiteenT-förnuge»«""- 
schnitt,  die  Speichen  sind  ans  Rnnddsen  und  werden  —  altarmrend 
aus-  und  einspringend  _  von  der  gusseisemen  Radnabe  umschlossen. 

Trittbremsvorriclitung. 

/ 

6)  Gratzer  Waggon-,  Maecliinenbau.  und  StaMwerksgegellaoliaft 

(ronaals  Weitier). 

Object  a.   Personenwagen  I.  und  IL  Claßse. 

Der  Wiigen  ist  nacli  den  Normalien  der  Kaiser-Prana-Josephß- 
bahn  erbaut/  Der  Kasten  ist  auf  Gummiplatten  gelagert,  welche 
auf  den  Consolen  des  Untergestelles  ruhen.  Der  Wagen  enthÜt 
25  Sitzplätze  und  ist  in  4  Coupes  eingetheilt,  deren  zwei  ftr  die 
erste  und  zwei  für  die  zweite  Classe  bestimmt  sind.  Jedes  CoupÄ 
IL  Classe  enthält  8  Sitzplätze.  Die  ersten  Classen  bestehen  in  einem 
ganzen  Coupe  zu  6  Personen  und  in  einem  halben  zn  3  Personen 
(Batardcoupe).  Die  Sitze  sind  ausziehbar.  Der  Wagen  ist  zweiaxig, 
mit  Brems  und  gedecktem  SchaÜ'nersite  versehen.    Tara  iSOZ^Ctr. 

Object  b.  Personenwagen  I.  Classe  mit  Schlaf  ein  richtung. 

Der  Aufgang  befindet  sich  einerseits  an  dem  einen  Ende  der 
Langseiten  und  führt  zunächst  in  einen  geschlossenen  Perron,  von 
dem  aus  der  Eintritt  in  die  Coupis  durch  eine  Thür  in  der  Mitte 
der  Slamseite  erfolgt.  Ausserdem  sind  die  Coupea  durch  Thüren  in 
den  Langsdten  zugänglich. 
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Der  Wagen  enthält  einen  Salonraiim,  ein  Coupe  I.  Classe  mit 
5  Sitzphitzen  und  ein  Batardcoupe  mit  3  Plätzen;  ersteres  communicirt 
mit  dem  Salonraum,  wälirond  das  dreisitzige  Endcoupe  isolirt  ist,  die 
eine  Extremität  des  Kastens  für  sich  einnimmt  und  von  der  Langseite 
her  direct  zugänglich  ist.  lleizeinrichtung  nach  Thamm  &  Roth- 
müller. Toilette  und  Closet  zu  den  Seiten  des  geschlossenen  Raumes, 
welclior  vom  Vorperron  in  den  Salon  führt.  Der  zwischen  den  Dach- 
verschalungen befindliche  Luftraum  kann  durch  oberhalb  der  Fenster 
angebrachte  Klappenventile  mit  der  Aussenluft  beliebig  in  Verbindung 
gebracht  oder  von  dieser  abgeschlossen  werden;  eine  Einrichtung, 
wie  dieselbe  übögens  bei  den  für  Südrussland  von  Pflug  gelieferten 
Wagen  bereits  vor  12  Jahren  eingefulirt,  und  zwar  speoiell  für  die 
'  Yon  Baron  Ungern- Sternberg  erbauten  Linien. 

Die  Sohlafeinrichtung  für  die  Nachtfahrt  erfolgt  im  Batardeoup^ 
durch  Ausziehen  der  Sitakiflsen  und  Vorklappen  eines  EissenB  ana 
der  Stirnwand,  weldies  den  Ffiasen  zur  Au&tge  dient,  während  der 
untere  Theil  der  Rfldclehne  voi^t  und  das  Kopfkissen  bildet.  Im 
▼ollen  Coupö  L  Classe  ist  dieselbe  Einrichtung  bei  je  zwei  gegen- 
fiberliegenden  Sitzen;  während  im  Salon  die  Buhels^r  durch  auf 
Rollen  laufende  Fauteuils  geschaffen  werden,  die  in  ähnlicher  Weise, 
wie  soeben  beschrieben  wurde,  durch  Vorziehung  und  Umklappen 
eines  untei-  dem  Sitze  befindlichen  zweiten  Kissens  die  Umwandlung 
in  ein  erträgliches  Lager  gestatten. 

Das  Wasser  für  Closet  und  Toilette  wird  durch  ein  auf  dem 
Wagendache  befindliches  Reservoir  geliefert,  wobei  das  Spülen  der 
Abortscbale  durch  OefiTnen  und  Schliessen  des  Deckels  bewirkt  wird* 
Das  innere  Holzwerk  ist  ganz  in  Nussbanm  und  Mahagoni  aus* 
gefuhrt,  die  Fenster  können  durch  Pressrahmen  in  jeder  beliebigen 
Höhe  gehalten*  werden.  Auch  im  Uebrigen  ist  der  Wagen  mit  dem 
grössten  Luxus  ausgestattet;  die  Salonwände  sind  mit  rother  Seide 
ausgeschlagen  und  mit  Goldleisten  verziert  Die  Springrouleauz 
sind  in  grüner  Seide,  die  Vorhftnge  in  brauner.  Die  Coupes  sind 
mit  Wachstuch  tapezirt   Die  Hauptdimensionen  des  Wagens  sind 


folgende: 

Untergestell,  Länge   6*940  m. 

Radstand   3*800  „ 

Entfernung  der  [- LangtrSger  im  Lichten  1*840  „ 

Bufferhöhe  ab  Schiene   1*040  „ 

Lichte  Kastcnliinge   6*220  „ 

„         „     breite   2*400  „ 

„         „     höhe   2-000  „ 


-  30* 
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Betreff  der  Aafhängnng  ist  zu  erwähnen,  das8  der  Kasten  aut 
10  guBBeiBernen  Consolen  ruht,  welche  je  3  BLautachukringe  tragen 
behafis  Anfiiahme  der  HöhenBohwankangeii;  w&hreDd  die  L&Dgs- 
nnd  SeitenBchwmgimgen  deB  EastenB  durch  die  Schwungan-eten 
nach  System  Reifert,  die  mit  dem  UntergeBtell  Terbonden  sind, 
oompensirt  werden. 

7)  AotiengeMllaobalt  lOr  Waggonbau  in  fiimmexing  bei  Wien 

(TOxmaU  Sohmid). 

Object  a.   Pereonenwagen  L  Glasse  mit  Schlaf einrichtung. 

Coupesystem  mit  Comiiiunicatioii.  Aufgänge  nahe  der  Mitte 
jeder  Langseite.  Die  Thüren  führen  auf  einen  die  Waggonbreite 
quer  durchschneidenden  Gang  mit  eingebauten  Abtheilungen  für 
Closet  und  Toilette.  Vom  beregten  Gang  aus  gelangt  man  einer- 
seits in  zwei  Herrencoupes,  andererseits  in  diis  Daniencoupe.  Jedes 
dieser  3  Coupes  enthält  4  bequeme  Fauteuils,  deren  zwei  zusammen- 
geschoben das  Kuhelager  für  eine  Person  abgeben.  Die  unteren 
Theile  der  RucklehneD  lasaen  sich  hervomehmen  und  als  Kopt  Jössen 
benateen. 

Die  L&nge  jedes  Coupes  beträgt  1*900  m.  U^ber  je  2  Fantenils 
ist  ausserdem  nc»ch  eine  SchlafVoniditiuig  angebracht,  welche  sich 
beim  Nichtgebrauch  in  1*900  m  über  dem  Fnssboden  befindet,  beim 
Gebrauch  jedoch  bis  auf  1*425  m  niedergelassen  wird  und  auf,  in 
der  Wand  angebrachte  Consolkissen  sich  stCttzend,  auch  noch  das 
Sitaen  auf  den  Fauteuils  gestattet.  Die  Construotion  der  Betthebe- 
Torrichtnng  erfolgt  durch  Schnflren  entsprechender  Tragkraft,  welche 
über  Metalfarollen  laufen.  Ausserdem  ist  das  Gewicht  des  Bett- 
rahmens  durch  Gegengewichte  compensirt,  welche  das  plötzliche 
Herabsinken  entsprechend  verhindern.  Zwischen  je  zwei  Divans  ist 
in  der  Fensterwand  ein  KLapptischchen  angebracht.  Die  Täfelung 
der  Coujjewände  ist  in  Mahagoni  ausgeführt,  die  Verkleidungen  und 
Leisten  in  Palisander  oder  Ahorn.  Heizung  nach  Thamm  &  Koth- 
müller.  Ein  in  der  Waggonlänge  hinlaufender  Dachaufsatz,  in  den 
Seiten  mit  Fenstern  versehen,  dient  zur  Ventilirung  der  Räume 
und  enthält  zugleich  die  Coupelampen.  Der  Wagen  fasst  demnach 
12  Personen  und  bietet  für  sämmtliche  Schlafeinrichtung. 

Der  Radstand  des  zweiaxigen  Wagens  ist  4*1 10  m  bei  7*900  m 
Eastenlfinge,  2*600  m  Eastenbreite  und  2*650  m  Höhe.  Gewicht 
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230  Ctn  £r  ist  im  Uebrigen  nach  den  Nomalieii  derElisabetbbahn 
gebaut. 

'   Objeot  b.  Post-  und  Gep&okwageiu 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  k,  k.  Ö8terreichifl<^ien 
PoBtanstalt  gebaut  mid  besteht  ans  zwei  kurz  gekuppelten  ssweiaxigen 
Fahrzeugen,  deren  ^es  zur  Aufnahme  der  Gepäckpost,  der  andere 
far  die  Brief)»08t  bestimmt  ist. 

Die  Gepuckabtheilung  ist  mit  Doppclbrcmse,  orliöhtem  Schaffner- 
sitz und  Abtheilung  für  den  Postcondncteur  verstlicn.  Die  Unter- 
gestelle besitzen  [-förmige  walzeiserne  Langträger,  sind  jedoch  im 
Uebrigen  aus  Holz  construirt.  Der  Uebergang  von  dem  einen  zum 
anderen  Wagen  erfolgt  durch  einen  in  den  Stirnwänden  befindlichen 
Verbindungsgang,  welcher  nach  aussen  liin  durch  gefaltete  Zugleder- 
wände abgeschlossen  ist,  in  ganz  gleicher  Weise  wie  bei  dem  bereits 
besprochenen  französischen  Postwagen  der  Linie  Lyon-Marseille.' 

Die  Heizung  jeder  Abtheilung  erfolgt  durch  einen  Reixulirofen 
mit  Mantel  nach  System  Meissner.  Die  Abtheilungen  enthalten 
ausserdem  Closet-  und  Toiletteneinriclitung;  an  drei  Seiten  polirte 
Schreibtische  in  Eichenhok,  Kepertorien,  Verschlusskästen  für  Werth- 
sachen etc.,  ferner  Lampen,  Wandkörbe,  Bindladenrollen  mit  Messer  etc. 
An  jeder  Langseite  befindet  sich  ein  Briefkasten,  der  nach  innen 
mit  Glasschieber  versehen  ist,  so  dass  dem  dabintersitzenden  Post- 
beamten das  Einwerfen  eines  jeden  Briefes  sofort  bekannt  wird. 

Der  Raum  f&rdie  Gepäckpostabtheilung  ist  durch  eine  in  jeder 
Langseite  angebrachte  zweiflügelige  Thür  zugänglich ;  die  Briefpost- 
abtheilung dagegen  durch  eine  einflügelige  Eingangsthür  in  der  Mitte 
jeder  Langseite. 

Beide  Abtheilungen  sind  ausserdem  im  Untergestell  (zwischen 
den  Azen)  mit  geräumigen  Kästen  versehen,  die  zur  Aufnahme  von 
*  Transportgegenständen  dienen,  welche  im  Innern  des  Wagens 
keinen  Platz  finden.   Die  Kästen  sind  beidejrseits  mit  Flügelthfiren 
versehen. 

c.   Directions  wagen. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  Ehsabethbahn  gebaut 
nach  dem  Coupesystem  mit  Communication  und  Eingang  an  den 
Stirnseiten.  Die  eine  Hälfte  des  Waggons  bildet  eine  gedeckte  Veranda 
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mit  Rohrdivans  und  leiohten  Stühlen  für  den  Sommergeniiss.  Der 
mittlere  Theil  des  Wagens  ist  Sohlafsalon  mit  3  Divans,  woraa  aioh 
Toilette  und  Closctraum  schliessen.  Beleuchtung  mit  Stearinkerzen. 

Das  Unteigestell  besitzt  [-förmige  walzeiserne  Langträger  und 
tr&gt  den  Kasten  vermöge  1 2  GummicoDSolen,  deren  6  an  jeder  Lang- 
seite sich  befinden.  Laftheizungsapparat  nach  Thammi&Both- 
mflUer. 


8)  K.  k.  österreiolliBChe  priv.  Südbalmg^sellaehaft. 

Object.  Durohganggpersonenwagen  HL  ClasBe. 

Der  Wagen  ist  in  den  Werkstätten  der  Sfidbaim  zu  Marburg 
erbant»  Er  fasst  48  Personen  und  besitzt  die  Aufgänge  an  den 
Endperrons  der  Stirnseiten  nnd  einen  Durchgang  in  der  Mitte.  Der 
Wagen  ist  zweiazig,  mit  schmiedeeisernen  Speichenrädem  nnd  wiegt 
155  Ctr. 


9)  Erste  ungarische  Waggonaetiengesellsohalt  bu  Fest 

Object  Gedeckter  Güterwagen. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig,  ohne  Bremse  nnd  besitzt  126  Gtr.  Tara 
bei  200  Gtr.  Ladegewicht  Sohiebethflren  in  der  Mitte  jeder  Lang- 
seite.  Scheibenräder  von  Ganz  in  Gfen. 


10)  Maschinenfabrik  der  ungarischen  Staatsbahn. 
Object  Personenwagen  III.  Glasse. 

Der  Wagen  ist  zweiaxig,  mit  gedecktem  ScbaÖ'iicrsitz  und  ent- 
.  hält  4  Coupes  zu  ä  10  Sitzplätzen.    Das  Eigengewicht  des  Wagens 
betragt  172  Ctr.  Das  Untergestell  enthält  [-förmige  Langti'äger,  ist 
jedoch  im  Uebrigen  in  Holz  ausgeführt. 
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11)  Haschmenwerkstätte  für  Eisbahn  -  und  Kohlenwerksbedarf 

BU  Teplits. 

Objeot.   Offener  Güterwagen« 

Kolilenwanon  nach  den  Normalien  der  Aussig-Teplilzer  Eisen- 
bahn. Der  Wagen  ist  fiir  Braunkohlentransporte  bestimmt,  besitzt 
ganz  eiffiTiies  Untergestell  mit  [-  formigen  Langträgern  und  ist  an 
jeder  Langseite  mit  einer  zweitiügeligen  Thür  verseilen  behufs  be- 
quemer Eiitladong.    Wageugewicht  100  Ctr.,  Ladegewicht  200  Ctr. 

12)  Masohinenfabrik  der  österreichisclien  Staatsbahn. 

Object  a.   Vieraxiger  Postwagen. 

Der  Wagen  besitzt  im  Inneren  eine  ähnliche  Eintheilung 
und  Ausrüstung  wie  der  von  der  Waggonfabrik  Simmcring  aus- 
gestellte und  bereits  oben  beschriebene  Postwagen.  Der  Kasten 
bildet  jedoch  ein  Ganzes  und  ruht  auf Truckgestellen  amerikanischer 
Construction.  Das  Closet  ist  durch  einen  Schlafsessel,  der  zugleich 
Kaclitstuhl  ist,  ersetzt  worden.  An  jeder  Langseite  des  Kastens  be- 
findet sich  ein  Briefkasten.  Der  Zugang  zur  Oepackabtheihmg  er- 
folgt durch  eine  zweiflügelige  Thür  in  der  Mitte  jeder  Langseite,  der 
Zugang  zur  Briefpost  jedoch  durch  eine  einflügelige,  gleichfalls  in 
der  Langseite  angeordnete  Thür.  Unter  dem  Kalunen,  in  der  Mitte 
der  Gestelllänge  sind  gleichfalls  Kästen  zur  Aufnahme  besonderer 
Trans]K)rtgegenstäude  angebracht.  Der  Totalradstand  des  Wagens 
beträgt  9  a00m. 

Object  b.  Zweiaziger  Postwagen. 

Der  Wagen  dient  zur  Postbeförderung  auf  minder  fre<|uenten 
Strecken  und  besitzt  nur  3  850  m  Radstand.  Das  Innere  ist  nach 
gleichen  Priucii>ien,  wie  oben  bereits  angedeutet,  eingetbeilt  und  aus- 
gerüstet. Ofenlieizung  nach  Meissner.  Der  Postwagen  besitzt 
gleichfalls  einen  Kasten  zwischen  den  Rahmen  in  der  Mitte  der 
Gestelllunge. 
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ZusammeiiBtellimg  der  zu  Wien  1873 


Lfde.  Nr.  !| 

\A  V       w  U  IV  II  OT  U  w 

A  V,  V  *  MMmV,  V 

Beatimmunir 

JF.  Belgien, 

1. 

WioTi   1  ß7<l 

2. 

A   OfFAnpr  (rnf  ATWAUFAn  ... 

Soci^t^  d'ExnloitAtion    -  .  .  .  . 

Sooi^i^  d'ExoIoitation  •  «  • 

3. 

b.           Dito             .  •  . 

Dito            .  .  . 

4. 

Eisens  ]Bfodhltf>rdvagen  .  . 

II,  Frankreich, 

5. 

(lliAilnBAClnimn   in  Pftria 

6. 

Dito 

Zrr.  Italien, 

7. 

Wien  1873   

8. 

"  rif  1111  rfiriK BMP  uv  An  axaiawq  Avnu9  • 

Gomnaffnie  de  la  HautAltalie 

9. 

Dito  . 

Dito 

IV,  DentscIUami. 

• 

■ 

:  V. 

Persoueuwagen  L  Classe    .  . 

Reifert  in  Bockenheim.  •  •  . 

1  1. 

Personenwagen  I.  n.  II.  Cl. 

Bathgeb er  in  Mimeben  .  •  .  . 

Kaiser-Ferd  in  a  n  d-  No  r  d  hah  n 

12. 

b.  Personenwagen  I.  Classe  . 

Dito                .  .  .  • 

Vereinigte  Schweizerbahnen 

13. 

Personen  I.  und  II.  Olasse  . 

Nledersolüesiseh-Märkische  Bahn 

Nieder8cbleei80h-M«rk.Babn 

U. 

a.  Personenwagen  L  n.  n.  Gl. 

Breslaaer  AotiengeseUschaft  .  . 

• 

15. 

b.  Gedeckter  Güterwagen  .  . 

Dito  . 

le. 

a.  Eisenier  HocbibcHrdwagen  . 

Schlesisohe  Actiengesellscliaft .  • 

17. 

b.  Dito 

Dito  * 

Obersehlesisehe  Bahn  .  •  . 

1 A 

V,  AßlJiO 

Ißlw                       .  • 

a  leoeiBCPiesiBOiii'  in  ar»  ■  jsMin 

19. 

A  Ai'iPTicrpfiAllfipImft      A  i*4'Vtn'Ml\arrr'' 

20. 

Ö  T  Tl  -  "W 1  Tl  |1  P  Tl 

-1. 

Van  der  Zvoen  &  Gbarlier 

Wien  1873   

22. 

a.  OiÜBner  CKlterwBgen  .  .  . 

Kaifler-Ferdinand-Nordbahn  .  .  . 

KalM^Ferdinand-Nordbahn 

23. 

b.  Gedeckter      „  ... 

Dito                  .  . 

Dito 

24. 

Klett  &  Comp,  in  Nürnberg  . 

Dito 

25. 

a.  Personenwagen  I.  u.  II.  Cl. 

Belfert  in  Bockenheim  .... 

Oeeterr.  Nordweatbahn  .  .  | 
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Bemerkungen. 


Vlilafeinrichtnng  für  12  Personen  nach  System  Mann. 
Janz  von  Eisen.    Olm«  duniigeliende  Langträger. 
}anz  von  Eisen.    Mit  gewöhnlichen  Langträgeni. 
3remB.  Sohsfifheraitz. 


tfit  einseitiger  gedeckter  Veranda. 

3oppelwagen  mit  kurzer  Kuppelung  und  Verbindungagang. 

*  • 

Ulfgang  an  den  Extremitäten  der  Langseiten, 
lit  üasreservoir. 
üt  Gasbeleuchtung. 

lit  Ofenheizung  und  Sclilaft'inriclitung  für  11  Personen. 

mftheizung  nach  Thamm  &  Bothmüller. 

Iii  Salon  und  1V2  Oonp«5s  I.  Classe. 

[astenheiziing  und  Gasbeleuchtung. 

[astenheizung. 

^eibenrftder  von  Krupp. 

kdkeibenrider  von  Bochum. 

lofaeibenrider  y<m  Krupp. 

0  Mann  oder  6  Pftedel 
Dito. 

üt  Krahn  und  Werkstätte. 


oheibenrftder  von  Ganz  in  Ofen, 
üt  eisemflni  Kaatengerippe. 

0  Schlafvorrichtungen.  Heizung  nach  Thamm  &  Bothmüller. 
etrenntes  Coup^system. 


uiyiu^uu  Ly  Google 


474  AUSGESTELLTE 

Zusammenstellung  der  zu  Wien  1873 


Gegenstand 

Fabrikant 

Bestimmung 

9  •  \7C!>cci  1 1  icfi  -  c  nyut  Ilm 

(Fortsetzung.) 

26. 

b.  Gedeckter  Güterwagen  .  . 

Vau  der  Zypen  &,  Cliarlier  . 

Oesterr.  Nordwesthalm   .  . 

27. 

a.  Personenwagen  I.  Classe  . 

Carl-Iiudwigsbalin    .   .  .  . 

28. 

b.  Personenwagen  I.  u.  II.  Cl. 

Dito   

Kaiser-Ferdinaud-Nordbahn 

29. 

c.  Personenwagen  I.  u.  II.  Cl. 

Oesterreichische  Staatsbahn 

30. 

Carl-Ludwigsbahn  .... 

31. 

a.  Personenwagen  III.  Classe 

Oesterreichische  Staatsbahn 

32. 

b.  Personenwagen  I.  Classe  . 

33. 

34. 

b.  Gedeckter  Viehwagen    .  . 

Dito   

35. 

c.  Gedeckter  Güterwagi^n  .  . 

Oesterr.  Wageuleihanstalt  . 

36. 

37. 

a.  Personenwagen  I.  u.  II.  Cl. 

Grazer  Waggonfabrik  

Franz-Josephsbahn  .... 

38. 

b.  Personenwagen  1.  Classe  . 

Kaiser-Ferdinand-Nord  bahn 

39. 

a.  Personenwagen  I.  Classe  . 

Sininiering  hei  Wien  

40. 

b.  Post-  und  Gepäckwagen  . 

Oesterreichische  Postanstalt 

41. 

c.  Directionswagen  

42. 

Personenwagen  III.  Classe  . 

43. 

Gedeckter  Güterwagen    .  .  . 

44. 

PersoneuAvagen  III.  Classe 

üugarische  Staatshahu  

Ungarißclie  Staatshahu    ,  . 

45. 

Offener  Güterwagen  .... 

Mascliinenfabrik  Teplitz  .... 

46. 

a.  Postwagen   

VI.  Schweiz. 

48. 

Personenwagen  I.  und  Tl.  Cl. 

Neushanseuer  Gesellschaft    .  .  . 

üugarische  Staatshahu   .  . 

49. 

Personenwagen  III.  Classe  .  . 

Weibel  &  Briquet  in  Geuf  .  . 

Schweizer  Westbalm   .  .  . 

VII,  liussland. 

50. 

Schlafwagen  I.  Classe  .... 

Pflug  in  Berlin  

Losowo-Sewastopol  .... 

51. 

Porsonenwapen  III.  Classe 

52. 

Gedeckter  Güterwagen   .  .  . 

VIII,  A  m  e  r  ik  a  . 

53. 

John  Stephenson  in  New-York 
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ausgestellten  Eisenbahnwagen  (Fortsetzung). 

sani 

Gewicht 

Tara 

Ladung 

Bemerkungen. 

Kg 

Kg 

2 

O  uW 

in  Ann 

Schalenirassräder. 

7  O^O 

2 

y  luu 

Tjiiff"]iHi7nTitr             Tliamm  &  B.c>t.li  niii  11  Ar 

2 

23 

II 

Mit  Sclilafftiuriflit uno' 

o 

IVfif  'RoVii*Pn1rAfta<>1           TIcLninfliAi Timor  napli  f^vat'.ATn  TTA-iLur 

-lu.  1 1/   Xw V/XU.  CliAvOOlT»  AUA    Jj^CTlif  Lrf  H?lo UUlC    lACvwU   I^jr  O w vUA   XA  ot  Cv  M« 

2 

Q 

12 

2 

Luftihsiziizur         TbAiniii  A  Hotbiiilillsr« 

2 

V  X^OTB« 

SvBtem  Seid. 

2 

1 A  AfM> 
IV  VW 

Sdheibeiirädeir  von  Oans  in  Oübh. 

o 

2 

j» 

• 

2 

Ii. 

2 

1  9 

^r*h1fl.fAinrir1ifnn<r  fnv  12  PAnuvilMil. 

2  V  2 

DoDDelwaffen  mit  kui"zer  KuDDelimi?  und  VerbinduuirsirftUür.  . 

2 

10  Pers. 

Salüiiwiigen  mit  gedeckter  Veraiida. 

2 

7  750 

Aufgang  an  den  Endperrons  der  Stiruseitea. 

2 

6  300 

10  000 

Scheibenräder  von  Ganz  in  Ofen. 

2 

o  dUU 

Brems  und  Schaffnersitz. 

2 

5  000 

10  000 

Für  Braunkohlentransportek 

— 

"Mit.  2  TrufikiraiitAllan. 

2 

Ofenheisiuig  uoh  Meissner. 

2 

7  700 

22  Pers. 

Räder  nach  Ovens'  Patent. 

2 

50  , 

Niederdruckwarmwasserheizung. 

o 

• 

30  , 

« 

8 

56  . 

Dnrcbguigswagen.  Oftnheifling. 

2 

6  800 

10000 

i 

I 
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VL  Schweiz. 

1)  SohweiBorisdie  Induatriegesellsohafl  in  JTeuliaiiseii. 

Object.  Wagen  1.  and  IL  Classe. 

Der  Wagen  ist  nach  den  Normalien  der  ungarischen  Staats- 
bahn gebaat  nnd  enthält  im  Ganzen  3  Coupes:  ein  Mittelcoupe 
I.  Classc  und  zwei  £ndcoupes  II.  Classe.  Gewöhnliohe  Coap^ein* 
theilong  ohne  Conunanioation.  Faasnngsranm  22  Personen,  Tara 
164  Ctr. 

Radsfttse  von  Ovens  Patent  in  Rotherbam.  Der  Wagen  ist 
1872  erbaut  nnd  trSgt  die  Fabriknummer  3032. 

2)  Weibel    Briquet  in  Gent 
Objeot  Personenwagen  in.  Classe. 

Der  Wagen  gehM  der  schweizeriBchen  Westbahngesellschaft 
und  ist  mit  Niederdrackwarmwasserheicang  ausgerüstet,  welche  in 
diesen  Blättern  am  geeigneten  Orte  Gegenstand  ansfUulicher  Be- 
sprechung war.  Er  enthält  5  Coupes  zu  h  10  Plätzen.  Coupesystem 
ohne  Commnnication. 
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YJL  Russland. 

Iiilpop     Bau  In  Wanobau. 
Objeot  1.  Gedeckter  Gflterwagen. 

Der  Wagen  trSgt  die  Fsbriknummer  2679,  ist  zweiaxig,  ohne 
Bremse,  mit  126  Otr.  Tara  bei  200  Ctr.  Ladevermögen,  und  kann 
im  tJebrigen  nur  geaagt  werden,  daaa  die  Anaatellnng  desselben 
ohne  Schaden  h&tte  nnterbleiben  kennen. 

Objeot  2.  Schlafwagen  nach  System  Schnberski 

  ____    *   

Der  Wagen  ist  von  der  Beriiner  Actiengesellschaft  fikr  Eisenbahn* 
bedaif  (yormals  Pflug)  erbaut  und  mssischerseits  ausgestellt  Er 
ist  für  Losowo-Sewastopol  bestimmt 

Der  Zutritt  erfolgt  von  den  Perrons  der  Stirnseiten,  zu  denen 
Stufen  emporfuhren.  Der  Wagen  enthält  2  Coupes  zu  ä  8  Sitzplützen 
und  einen  Salonraum.  Das  MitteIcoup4  ist  nach  dem  seitlich  durch 
die  WaggonlAnge  geftthrten  Gang  hin  abschliessbar  und  von  den 
übrigen  Käumen  des  Wagens  isolirt.  Zwischen  dem  Salon  und  dem 
erwähnten  Coupe  befindet  sich  der  Einbau  für  Closet  und  Toilette, 
von  beiden  Seiten  her  mittelst  Schiebethür  zugänglich. 

Eine  Doppelthür  fuhrt  aus  dem  Salon  auf  den  offenen  Perron; 
ingleichen  besitzen  auch  die  Fenster  doppelte  Kähmen,  deren  jeder 
für  sich  niederlassbar. 

Die  Schlafeinrichtung  wird  in  der  Weise  hergestellt,  dass  die 
gepolsterten  Sitzbänke  auf  den  Boden  niedergelassen  werden,  wobei 
sie  Bich  etwas  vorrücken  in  Folge  entsprechend  angeordneter  Charnier- 
gelenke,  während  die  weiteren  Lagerstätten  durch  die  Rückenpolster 
gebildet  werden.  Letztere  sind  nämlich  in  Charnieren  aufgehäugt 
und  in  Rahmen  beweglich,  so  dass  sie  in  horizontale  Lage  gebracht 
werden  können  und  zu  je  zweien  in  der  Mitte  zusammeustoaseUf 
wodurch  ein  sehr  bequemes  Lager  erzielt  wird. 

Ausserdem  dienen  gepolsterte  Rollen,  welche  am  Tage  auf  den 
Fauteuils  als  Armlehnen  benutzt  werden,  als  Kopfkissen  für  die 
Nachteinricbtnng.  Auf  die  beschriebene  Weise  werden  in  jedem 
Conpe  6  bequeme  Schla&tätten  gewonnen,  im  Gänsen  also  deren  11. 
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«Die  übrige  Ausstattung  des  Wagens  Itat  in  Bezug  auf  Comfort 
nnd  Bequemlichkeit  durchaus  Nichts  zu  wünschen  Übrig.  Ofenheizung. 
Beleuchtung  mittebt  Stearinkerzen,  wie  beides  auf  den  mssiBchen 
Eisenbahnen  gang  und  gäbe. 

Der  Wagen  besitzt  das  russische  Spurmaass  von  4'  11 W  engl.  fSac 
die  fänfiussige  Entfernung  der  Schienenköpfe  im  Lichten  in  gerader 
Strecke. 

Objeot  3.  Dreiaxiger  Personenwagen  HL  Classe. 

Aufgang  durch  Stofen  zu  den  Perrons  der  Stirnseiten.  Der 
Durchgang  liegt  seitlich  in  der  Waggonlänge.  Bremse.  Der  Wagen 
ist  von  der  Compagnie  Beige  in  Brüssel  erbaut  und  fasst  55  Personen. 
Er  enthält  eine  Abtheilung  für  Retirade.  Die  Heizung  mittelst 
Ofen  mit  auf-  und  absteigendem  Kohr  behufs  guter  Benutzung 
der  Wärme. 

Der  Wagen  besitzt  Doppelfenster,  deren  obere  Hälfte  geöftnet 
werden  kann;  die  untere  ist  fest.  Man  beabsichtigt  damit  das  Hervor- 
strecken der  Köpfe  aus  den  Fenstern  in  geeigneter  Weise  zu  ver- 
hindeni,  und  ist  dazu  veranlasst,  weil  in  Kussland  kein  hinreichender 
Spielraum  zwischen  Zug  und  Bahnobjecten  verbleibt.  Die  VV^aggon- 
breite  ist  10'  6"  engl.  =  3200  m,  die  Länge  33'  engl.  =  10  m. 


•  YUL  Amerika. 

John  Stepheuson  in  New-York. 
Object.  Tram way-Omuibus. 


uiyiu^uu  Ly  Google 


PBBIBE  BTC.  BEB  BI8SNBAHNWAOEN.  479 


B.  Preis-  und  BeschaiFaugsverhältiüsse 
der  Eisenbahnwagen. 

Belmfs  Klarstellung  der  Preis  -  und  Beschaffungsverhältnisse 
von  Transjiortiiiitteln  auf  Eisenbahnen ,  die  fiir  Viele  unserer  Leser 
von  Interesse  sein  dürften,  geben  wir  im  Nachfolgenden  die  Sub- 
missionsresultatc  auf  Wagen,  welche  seitens  einiger  Vereiiisbahnen 
Russhuids  vom  März  1873  bis  März  1874  zur  öffentlichen  Concurrenz 
ausgeschrieben  wurden.  Wir  legen  dabei  nur  die  niedrigsten  Offer- 
ten zu  Grunde,  welche  überhaupt  bei  jeder  einzelnen  Submission 
erzielt  worden  sind.  Unsere  Zusammenstellungen,  mit  deren  Details 
wir  die  Geduld  des  Lesers  nicht  ermüden  wollen,  umfassen  im  Gan- 
zen die  Kleinigkeit  von  81 G3  Wagen  im  totalen  Beschaffungswei  the 
(auf  Grund  der  niedrigsten  abgegebenen  Offerten  berechnet)  von 

Thlr.  7  424  753, 

nämUch: 

193  Personenwagen  L  und  IL  Classe 

pro  Wagen  Thlr.  3825. 
62  Personenwagen  II.  Glasse. . . . 

pro  Wagen  Thlr.  2795. 
474  Personenwagen  HI.  Classe . . . 

pro  Wagen  Thhr.  2006. . 
310  Personenwagen  IV.  Classe  . . . 

pro  Wagen  TWr.  1488. 
126  Post-  und  Gepäckwagen  .... 

pro  Wagen  Thlr.  1673. 
1802  Gedeckte  Gftterwagen  

pro  Wagen  Thlr.  901. 
5074  offene  Güterwagen   

pro  Wagen  Thlr.  627. 
122  Viehwagen  .• 

pro  Wagen  Thlr.  816. 

Total  8163  Wagen  im  Werthe  von  7  =  Thlr.  7  424  753. 

Die  Preise  beziehen  sich  auf  die  dienstfertig  ausgestatteten, 
complett  auf  die  Untergestelle  montirten  Wagenkasten  sammt 
Stoss-  und  Zagapparaten,  doch  ohne  Ruder  und  Axen.  £s  ist 
Usus,  diese  letBteren ,  die  sogenannten  j^Satsaxen*',  extra  zu  contra* 
hiren,  resp.  extra  anr  Submission  anssosohreiben,  deren  Beschaffung  . 


=  Thlr.  738  322.  oder 
=  Thlr.  173  625.  oder 
=  Thlr.  951072.  oder 
r=  Thhr.  461 218.  oder 
=  Thlr.  210826.  oder 
=  Thhr.  1 623824.  oder 
=  Thfar.8 166536.  oder 
=  Thhr.    99630.  oder 
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mithin  nicht  dem  Fabrikanten  zu  überlassen.  Nur  die  wenigsten 
Waggonfabrikanten  befassen  sich  nilmhch  selbst  mit  der  Fabrikation 
der  Satzaxen;  die  Eisenbahngesellschaften  ziehen  es  daher  vor,  die 
Satzaxen  nach  ihren  Modellen  anszuschreiljcn  und  für  sich  zu  be- 
stellen. Die  Satzaxen  werden  dem  Waggonfabrikanten  in  der  Kegel 
6  Wochen  vor  der  facoltativen  Ablieferung  dex  Wagen  angeliefert 
und  zwar  fertig  abgedreht  zum  Untl^rstellen. 

Die  Bezeichnung  „Satzaze"  umfasst  demnach  das  oomplett  auf 
die  Axe  montirte  Räderpaar  sammt  Bandagen. 

Ks  wurden  im  gleichen  Zeiträume,  ausser  den  oben  citirten 
Wagen: 

16  273  Satzaxen 

Sur  öffentlichen  SnbmiBfdon  ausgeschrieben  und  ein  mittlerer  Minimal* 
preis  von  Thlr.  16Ö«  pro  Satsaxe  ernelt,  woraus  ein  totaler  Be- 
Bchaffongswertii  von 

Thlr.  2  685  045. 

sich  ergiebtb 

Separate  Waggonaxen  (also  ohneRSder)  worden  ausserdem 
im  gedachten  Zeiträume  942  Stück  ausgeschrieben  und  ein  mittlerer 
Minimalpreis  von  Thb.  16.  pro  100  Eg  fertige  Axe  ertielt. 

Separatbandagen  wurden  5960  Stfick  ausgeschrieben,  wobei 
der  mittlere  Minimalpreis  von  Thlr.  14.  26.  pro  100  Eg  sich  ergab. 

An  Tragfedern  fttr  Eisenbahnwaggons  wurden  22  832  Stück 
submissionirt,  wobei  als  mittlerer  Minimalpreis  Thhr.  17. 5.  pro  100  Eg 
Feder  resultarte,  resp.  Thhr.  6.  22.  bis  TUr.  12.  15.  pro  Feder,  je 
hach  Gewicht  und  Oonstruction. 

Der  schmiedeeiserne  Bund  zum  Zusammenhalten  der  Ele- 
mente kostet  Weitere  Thlr.  1.  15.  bis  Thlr.  2.  pro  Feder. 

An  Federn  für  die  Zug-  und  Stossapparate  (Evoluten) 
wurden  im  oben  gedachten  Zeiträume  20  594  Stück  submissionirt 
und  Thlr.  23.  15.  pro  100  Kg,  resp.  Thlr.  3.  15.  pro  Feder,  als  mittlere 
Miniraalofferte  erzielt. 

Die  Nothketten  stellen  sich  auf  Thlr.  13.  pro  Stück;  laut 
Zeichnung  der  Vereinsbestimmungen  erschmiedet.  Die  1912  Stück 
extra  beschafi'ten  Kuppelungen  kosten  pro  Stück  Thlr.  6.  28.  bis 
Thlr.  7.  15.;  nach  den  Vorscbiüten  der  Vereinsbestinuuungen 
erschmiedet. 

Die  Träger  in  [-  und  I- Eisen  für  die  Waggongestelle  er- 
wiesen, sowie  auch  dieses  Material  für  den  Bedarf  der  grösseren 
Ueparaturwerkstätten  ausnahmsweise  hier  und  da  submissionirt 
wurde,  Thlr.  3.  10.  bisThli:.  4.  5.  pro  ZoUcentnei*  für  vorgeschriebene 
Längen  und  Froüle. 
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Die  Garantien  lauten  für  die  Satzaxen  und  Bandagen  in  der 
Kegel  auf  4  bis  (3  Jahre,  reHp.  auf  eine  beistimmte  Weglänge,  die  im 
Maxinio  150  000  Km  erreicht,   einer   beiläuiigeu  Dienstzeit  von 
6  Jahren  entsprechend. 

Für  die  Federn  lautet  die  Garantie  zumeist  aui'  2,  bisweilen  auf 
3  Jahre. 

Im  Uebrigen  wird  in  BetreÖ'  der  Garantieverhältnisse  auf  unsere 
in  diesen  Blättern  enthaltene  Abhandlung  über  dieAxen  und  Kader 
verwiesen. 
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Seit  Beginn  dieses  Jahres  sind  aul'  den  westschweizerischeu 
Behaeii  die  NonDaldimeiisioneii  deV  Azenachenkel  fBr  swei- 
axige  Wagen  auf  85  X  ITOHUUmeier,  und  für  vieraxsige 
Wagen  auf  BOX  155  Millimeter  festgesetzt  worden. 

Ausrangirte  Räder  werden  durch  solche  nach  System  Arbcl 
enetit,  wobei  die  Bandage  130  Millimeter  breit  sein  aoU. 

{Amerikaiiisclies  WagenHvstem. 
Durchgehende  Zugstange  mit  Qoerfeder  in  lütte. 

Dito. 

{Zugvonrichtung  mit  Federn  an  beiden  Enden. 
(Wie  Nummern  1—6.) 
{Buffer  und  Zugvorrichtung  mit  2  Qnerfedem  in  Mitte« 
l  (Wie  Nummern  7—35.) 
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f  A  m  e  ri  k  a  n  i  s  (■  h  c  s  Wagensystem. 
(Dorchgebende  Zttg»tnn$;e  mit  Qnerfeder  in  Mitte. 
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l'73wagen  A  Nr.  13,  14;  AB  Nr.  40,  41;  B 
I  T^C  Nr.  362  bis  367,  und  C  Nr.  500  bis  505, 
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^'^^umme  too  Frcs.  186000  angekauft. 
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^  ^ '  n  Personenwagen  der  S.  C.  B.  haben  durch- 
X'7J  gen  mit  Querfedern  in  ilt'r  Mitte.  —  Alle 
^^^^  2  Zugstangen  mit  Öpiralteder. 
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i'ersonenwagen  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  sind 
brilranischem  System  ^bant. 

itnmtlichon  Personcnwaffen  der  Vereinigten  Schweizer- 
/aren  bis  Ende  1872  mit  Buffer  versehen:  Nr.  8,  10, 
105,  152,  157,  167,  194,  195,  201  bis  204.  —  Die 
Erhalten  Baffer  sneoessiye  bis  Ende  1875. 

1  sind  51  Stück  zwoiaxif^c  Personenwagen  1.,  II.  und 
c,  nach  welchen  ^Normalien  der  ganze  Wagenpark  re- 
.  wird. 

igvorrichtung  der  älteren  Wagen  (Xr.  1  bis  200)  ist 
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